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Maritime Predator B 
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Y ACCESOS MARITIMOS 





e Sistema UAV MALE multi-misión 


Detecta, hace seguimiento e identifica embarcaciones en el mar 


e Realiza operaciones marítimas de vigilancia y reconocimiento de larga duración 


Vigilancia de grandes áreas con radar marítimo multi-modo digital de 3602 


Flexibilidad operativa por su capacidad modular de cargas de pago 


El Avión Pilotado Remotamente (RPA) con mejor relación coste-eficacia y más valorado 


Rendimiento demostrado con más de 750.000 horas de vuelo del Predator B hasta la fecha 


El UAS multi-misión Predator B es operado por el Reino Unido, Italia, Francia y los EE.UU. 


GENERAL ATOMICS 
AERONAUTICAL 


¡CAER ENS EAN EEN EA TA www.ga-asi.com Leading The Situational Awareness Revolution 
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Editorial 


Cuando los elefantes 
se llaman Dumbos 


L elefante es conocido por su inteligen- 

cia y fortaleza. Por estas características 

ha sido empleado por el hombre tanto 
para la guerra como para trabajar en tareas de 
paz y su figura imponente es reconocida como 
uno de los símbolos de Africa. 

Para los que hemos formado parte del Ejérci- 
to del Aire (EA) en los últimos 40 años, el ele- 
fante tiene otro significado añadido: es el em- 
blema de los escuadrones del Ala 31 que los C- 
130 (T.10 en el EA) llevan en el fuselaje, y que 
les ha dado el indicativo radio y el cariñoso ape- 
lativo de “dumbos”. 

Y quizás sea por eso de llevar tan totémico 
animal en su heráldica, que los T.10 se sienten 
cómodos volando sobre sabanas y selvas, y así, 
una vez más, se han desplegado a tierras africa- 
nas para cumplir otra nueva misión. 

En esta ocasión se trata de colaborar con su 
capacidad de transporte, tanto a la operación 
francesa Sangaris como a la Misión Internacio- 
nal MISCA, ambas establecidas en apoyo a la 
República Centroafricana. Para ello, el 21 de 
marzo se desplegó un dumbo a la ciudad de Li- 
breville, en Gabón, desde donde realizará vuelos 
logísticos en el marco de las citadas operaciones. 

MISCA es una operación liderada por la 
Unión Africana y desarrollada en virtud de la re- 
solución 2127 del Consejo de Seguridad de las 
Naciones Unidas. Tiene por objetivo estabilizar 
la situación de la República Centroafricana, ac- 
tualmente sumida en el más absoluto caos tras el 
golpe de estado que se produjo el año 2013. 


OMO siempre en estos destacamentos, 

el EA aprovecha al máximo sus capaci- 

dades y espíritu expedicionario. Así, 
nuestros C-130 y sus tripulaciones van acom- 
pañados por personal del Escuadrón de Apoyo 
al despliegue (EADA), del Grupo Móvil de 
Mando y Control (GRUMOCA) y de la Unidad 
Médica de Apoyo al Despliegue de Madrid 
(UMAAD-Madrid). Se completa el Destaca- 
mento con personal proveniente de muchas 
otras Unidades, demostrando que el menciona- 
do espíritu expedicionario es algo que está en 
todos y cada uno de los componentes de EA. 
Todos debemos estar preparados para ser des- 
plegados en cualquier momento y en cualquier 
escenario donde sea requerido el empleo del 


Poder Aéreo, es decir, prácticamente en cual- 
quier conflicto o crisis. 

Esta capacidad expedicionaria, unida a la flex1- 
bilidad y rapidez de reacción propia del Poder Aé- 
reo, hacen del Ejército del Aire una de las mejores 
(si no la mejor) de las herramientas con las que 
cuenta el Gobierno de la Nación para hacerse pre- 
sente en cualquier parte del mundo de forma casi 
inmediata en defensa de los intereses de España. 

Unido a lo anterior, es de destacar una vez 
más el ejemplo de eficiencia que suponen estos 
destacamentos del Ejército del Aire. Como se 
ha demostrado en otros escenarios presentes y 
pasados (Yibuti, Senegal, Namibia, Chad, Mo- 
zambique), un reducido equipo compuesto por 
una aeronave y no más de 50 personas es capaz 
de producir efectos muy relevantes en todos los 
niveles de conducción de las operaciones, estra- 
tégico, operacional y táctico, con un coste muy 
reducido. Toda una historia de éxito. 


ERO todas estas capacidades no son 

fruto de la casualidad ni son simple- 

mente el resultado de unos conceptos 
doctrinales o de las características técnicas de 
los medios que emplea el Poder Aéreo. Son fru- 
to del trabajo y tesón de todo el equipo que for- 
ma el personal de Ejército del Aire distribuido 
en sus Unidades y Centros de mando. 

Las Unidades de Enseñanza, los Centros Lo- 
gísticos, los Estados Mayores, etc. deben ver en 
estos éxitos del Ejército del Aire el fruto de su 
trabajo. Todos ellos proporcionan unas capacida- 
des que han de ser mantenidas y equipadas si 
queremos que nuestros elementos de fuerza sigan 
siendo tan eficaces como lo han sido hasta ahora. 

En tierras africanas empezó su andadura la 
tradición expedicionaria de la Aviación Militar 
española, hace más de 100 años. Y en tierras 
africanas es donde el Ejército del Aire mantiene 
ahora tres destacamentos simultáneamente. 

En Yibuti y Senegal mantenemos una tradición 
de éxito y reconocimiento internacional. Ahora 
nos toca hacer lo propio en Gabón. No hay nin- 
guna duda de que así será. No en vano nuestros 
“elefantes” ya conocen bien esas tierras, y en 
esas tierras también conocen bien las capacida- 
des y el buen hacer de nuestros “dumbos”, que 
han sido hasta ahora los encargados de marcar el 
camino que luego otros han sabido continuar. 
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México evalúa el 
A-400M 





Ms tiene prevista la 
evaluación del avión 
de transporte A400M de 
Airbus Defence € Space, y 
Airbus tiene previsto el 
desplazamiento de un 
“Grizzly”, uno de los ejem- 
plares de desarrollo, al Ae- 
ropuerto Internacional Be- 
nito Juárez de la Ciudad de 
México (AICM) próxima- 
mente. La intención es pre- 
sentar el avión a la Fuerza 
Aérea y a las autoridades 
además de someterlo a 
una serie de vuelos de de- 
mostración, operado por 
los pilotos de ensayo de 
Airbus y por sus potencia- 
les usuarios. Actualmente, 
las secretarías de la Defen- 
sa Nacional (Sedena) y de 
Marina (Semar) cuentan ya 
con una flota de aviones 
Airbus CN235 y C295, que 
registran un alto rendimien- 
to en el apoyo a las opera- 
ciones y asistencia a misio- 
nes de protección civil, de 
ayuda a la población en los 
desastres naturales. AÁsi- 
mismo la fuerza aérea de 
México opera cuatro unida- 
des de su rival el Alenia 
Aermacchi 's C-27J “Spar- 
tan”, y un número limitado 
de Lockheed Martin C- 
130E / K “Hércules”, por lo 
que la venta del A-400M de 
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Airbus estará en competi- 
ción con la posible adquisi- 
ción de aviones C-130J de 
nueva generación de 
EE.UU. Recientemente vi- 
sitaron oficialmente Sevilla 
los secretarios de Defensa 
Nacional, general Salvador 
Cienfuegos, y el de la Mari- 
na de Méjico, almirante Vi- 
dal Soberón, como devolu- 
ción de la que el ministro 
de Defensa, Pedro More- 
nés, realizó el pasado mes 
de noviembre a la capital 
mexicana, y se han mante- 
nido reuniones de trabajo 
con el Ejército del Aire en 
las que se han tratado 








cuestiones relativas a las 
relaciones bilaterales, tanto 
en el ámbito militar como 
en aspectos industriales de 
interés común para los dos 
países. Ambos países es- 
tán interesados en que ofi- 
ciales de las Fuerzas Ar- 
madas mejicanas tomen 
contacto con las misiones 
que España desarrolla en 
el exterior, especialmente 
aquellas que lleva a cabo 
la Armada, así como en 
aspectos de doctrina y lo- 
gística de los ejércitos y la 
Armada española tradu- 
ciéndose en una mayor 
presencia de oficiales meji- 





canos en el curso de Esta- 
do Mayor e intercambios 
de experiencia en seguri- 
dad marítima, ciberdefensa 
y lucha contra los efectos 
de las catástrofes natura- 
les. 


y El F-16 podría 
ser un UCAV de 
bajo coste 





Bos trabaja en con- 
vertir al caza F-16 en 
un UCAV, un avión de 
combate que pueda ser 
manejado sin piloto y llevar 
a cabo misiones de reco- 
nocimiento, bombardeo, 
supresión de defensas e 
incluso combate aéreo. La 
empresa aeronáutica ya ha 
convertido seis aparatos 
“Falcon” F-16 en el modelo 
QF-16, un drone que se di- 
rige a distancia y cuenta 
con 126 cazas de combate 
de este modelo como po- 
tenciales candidatos a 
UCAV. El QF-16 está aho- 
ra restringido operativa- 
mente a operaciones a cor- 
ta distancia, limitadas por 
las comunicaciones punto 
a punto en dos bases de la 
Fuerza Aérea norteameri- 
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cana en Florida, Tyndall, y 
Nuevo México, White 
Sands que disponen de la 
telemetría adecuada. La 
USAF ha firmado un con- 
trato con Boeing para la 
conversión de hasta un to- 
tal de 210 aparatos alma- 
cenados la mayoría en el 
desierto de Nevada, aun- 
que funcionalmente en ser- 
vicio. El mayor problema 
es adaptar el sistema de 
control y comunicaciones 
del QF-16 para que pueda 
operar sin las limitaciones 
que suponen las restriccio- 
nes de las comunicaciones 
radio, integrando la comu- 
nicación por satélite o la 
conexión con estaciones 
múltiples que garanticen la 
transmisión. En principio el 
QF-16 tiene las mismas ca- 
pacidades que los F-16 pi- 
lotados, en lo que respecta 
a cualidades de vuelo y ar- 
mamento, con la excepción 
del cañón interno, ya que 
este espacio es el que se 
utiliza para albergar los 
equipos de comunicación y 
control. El QF-16 ha sido el 
sucesor del blanco telediri- 
gido “Phanton” QF-4, que 
BAE Systems lleva convir- 
tiendo desde hace tiempo, 
principalmente para misio- 
nes de ensayo de misiles. 
La USAF se está quedan- 
do sin células de F-4 por lo 
que urgía encontrar un 
sustituto y este es un paso 
más en el proceso de de- 
sarrollo para convertirlo en 
un UCAV de bajo precio y 
alto potencial, dadas sus 
características. El primer 
vuelo no tripulado de F-16 
se llevó a cabo en la Base 
Aérea de Tyndall, alcan- 
zando el avión Mach 1,47 y 
40.000 pies antes de su 
aterrizaje. Boeing ha modi- 
ficado hasta ahora 6 QF- 
16, y el proyecto podría ser 
exportado a otros países 
usuarios de F-16 que pre- 
vén su retirada de servicio 
a medio plazo. 
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y España recibirá 
sus primeros 
A-400M a partir 
del 2016 





a primera unidad de las 

27 que España compro- 
metió en el programa A- 
400M será entregada al 
Ejército del Aire en el pri- 
mer trimestre del 2016. 
Tras la entrega este año de 
las tres primeras unidades, 
dos a Francia y uno a Tur- 
quía, Airbus tiene previsto 
entregar diez ejemplares 
más: uno para Turquía, 
otros cuatro más para 
Francia, los cuatro prime- 
ros de Gran Bretaña y una 
unidad, también la primera, 
para Alemania. A partir de 
ahí, el calendario previsto 
para la entrega de los 161 
aviones restantes compro- 
metidos por los siete socios 
del proyecto (España, Bél- 
gica, Gran Bretaña, Fran- 
cia, Alemania, Luxemburgo 
y Turquía) y el primer clien- 
te de exportación, Malasia, 
incluye la primera entrega 
a España en el primer tri- 
mestre de 2016. Después 
de España será el turno de 
Bélgica (siete) y en 2019 a 
Luxemburgo con un único 
ejemplar previsto. Las si- 
guientes unidades encar- 
gadas por España llegarán 
sucesivamente en 2017 
(cuatro), 2018 (cinco), 
2019 (otras cinco), y 2020, 
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2021 y 2022, en los que se 
entregarán cuatro ejempla- 
res por año. El plan original 
contemplaba la adquisición 
por el Ministerio de Defen- 
sa español de 27 aerona- 
ves, lo que le sitúa como el 
tercer principal cliente del 
programa, tras Alemania 
(53 unidades) y Francia 
(50). Sin embargo, hace un 
año el Secretario de Esta- 
do de Defensa, Pedro Ar- 
guelles, anunció que Espa- 
ña acabaría destinando ca- 
si la mitad de todo el 
pedido (trece en total) al 
mercado de exportación, 
ante las dificultades para 
hacer frente a los costes de 
todo el paquete tras los re- 
cortes presupuestarios. No 
es el único país que piensa 
reducir sus pedidos, ya que 
Gran Bretaña y Alemania 
redujeron hasta 10 unida- 


des en el 2010 y posterior- 
mente Alemania ha mani- 
festado que de los 60 
ejemplares pedidos inicial- 
mente, podría quedarse 
con 40 y el resto desviarlos 
a la exportación. Esto po- 
dría generar un conflicto 
con los intereses de Airbus 
que busca extender la pro- 
ducción por encima de los 
180 aviones inicialmente 
contratados y no quiere en- 
trar en competencia con las 
naciones a la búsqueda de 
nuevos clientes. 


Camberra 
selecciona el 
Triton como 
sustituto del P-3 
Orion 





ustralia adquirirá entre 
6 y 8 aviones del tipo 
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RPV, MQ-4C “Triton”, un 
derivado del Global Hawk, 
que en combinación con el 
P-8 “Poseidon”, el Boeing 
737 seleccionado por la US 
Navy para llevar a cabo la 
misión de Patrullla Maríti- 
ma, sustituirá la flota de 18 
Lockheed AP-3C “Orion” 
en las misiones de lucha 
antisubmarina, reconoci- 
miento, inteligencia y patru- 
lla marítima. En un concep- 
to de operaciones muy si- 
milar al de la US Navy, los 
vehículos no tripulados Tri- 
ton, llevarán a cabo la mi- 
sión de vigilancia marítima 
a gran altura, mientras que 
los aviones P-8 se dedica- 
rán específicamente a la 
lucha antisubmarina, a la 
guerra anti-superficie, sal- 
vamento y rescate, e inteli- 
gencia electrónica. 


Polémica sobre 
la retirada de los 
A-10 de la USAF 





| Congreso rechaza la 

propuesta del Departa- 
mento de Defensa estadou- 
nidense de retirar del servi- 
cio los 320 Fairchaild Repu- 
blic A-10 que actualmente se 
mantienen operativos. Los 
congresistas sostienen que 
hay ciertas misiones del 
apoyo aéreo cercano que 
aviones como el F-16 no 
pueden llegar a hacer, mien- 
tras la USAF defiende su te- 
oría de que el Apoyo Aéreo 
Cercano (CAS) es una mi- 
sión, no un avión, por lo que 
se pueden adaptar los me- 
dios existentes (aviones de 
caza y bombardeo asi como 
los RPV) para llevarla a ca- 
bo con éxito. La USAF ha 
previsto el ahorro de 
3.700M$ en los próximos 
tres años con la retirada de 
los A-10, y una suerte pare- 
cida podría seguir el avión 
de reconocimiento Lockheed 
U-2 que sería sustituido en 
2016 por el Northrop Grum- 


man RQ-4 “Global Hawk”. El 
mayor nuevo programa de 
inversión que tiene previsto 
la USAF para los próximos 
cinco años es el desarrollo 
de un nuevo bombardero de 
larga distancia que sustituya 
al B-1 y B-52, y al que tiene 
previsto dedicar 11.400MS. 


y Airbus presenta 
el nuevo “Orlik” 





irobus ha presentado a 
través de su empresa 





polaca PZL, una versión 
modernizada del avión de 
entrenamiento PZL-130 
“Orlik”, que incluye una ae- 
rodinámica más eficiente 
con modificaciones en el 
diseño del ala, un nuevo 
motor turbohélice (750 hp, 
Pratt Whitney Canada 
PT6A-25C), asiento lanza- 
ble MK11L Martin-Baker y 
una aviónica digital que in- 
cluye pantallas multifunción 
en cabina y un “head up 
display” en la cabina delan- 
tera. La intención es con- 


VIA 


ES 





ACION MILITAR 





vertir este avión en un en- 
trenador avanzado capaz 
de llevar a cabo la transi- 
ción de forma sencilla a 
aviones como el Alenia 
Aermacchi M-346 y el F- 
16C/D Bloque 52+. Airbus 
está llevando a cabo estu- 
dios preliminares sobre la 
posibilidad de dotar el 
avión con hasta 500kg de 
armamento bajo las alas 
para misiones de apoyo 
aéreo cercano a las fuer- 
zas terrestres. 








st 


Po 
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% El Parlamento Europeo ha 
aprobado en su reunión plenaria 
del pasado 17 de abril que las limi- 
taciones y restricciones operativas 
de los aeropuertos europeos rela- 
cionadas con el ruido deberán es- 
tar bajo la responsabilidad de las 
autoridades regionales y naciona- 
les; no sometidas por lo tanto a le- 
gislación o restricción alguna por 
parte de la Comisión Europea. La 
resolución insta a que las medidas 
de ese tipo sean debatidas en de- 
talle con los residentes en las in- 
mediaciones de los aeropuertos y 
con todas las partes implicadas; 
además antes de su implantación 
deberán ser objeto de un estudio 
donde se contemplen todas sus 
consecuencias que abarcan desde 
la seguridad de las operaciones 
hasta su impacto en la economía y 
en la capacidad del transporte aé- 
reo en general. Con esa medida 
Europa se atiene a los principios 
establecidos al respecto por la Or- 
ganización de la Aviación Civil In- 
ternacional, OACI. Las compañías 
aéreas han recibido la noticia con 
satisfacción, como muestra un co- 
municado conjunto de la AEA, As- 
sociation of European Airlines, y el 
Airports Council International-Euro- 
pe, ACI-Europe, en el que se lee: 
«Gracias a la aplicación de los cri- 
terios de la OACI y a la iniciativa de 
la Comisión Europea, la gestión de 
las restricciones operativas será 
ahora más transparente y eficaz». 


% La International Air Transport 
Association, IATA, y la EASA, Eu- 
ropean Aviation Safety Agency, 
han alcanzado un acuerdo para el 
intercambio de información referen- 
te a la seguridad del transporte aé- 
reo, para el análisis conjunto de las 
cuestiones relacionadas con ella y 
para el estudio de su evolución con 
el tiempo. Ambas han indicado que 
ese análisis se apoyará en el pro- 
grama Safety Assessment of Fo- 
reign Aircraft, SAFA, y en el progra- 
ma IATA Operational Safety Audit, 
IOSA. El programa SAFA consiste 
en la recogida de información du- 
rante inspecciones aleatorias de 
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Estado de montaje en el que se enc 


abril. -Atrbus- 


y El primer 

A320neo en 
montaje final en 
Toulouse 





| A320 que ejercerá como 
primer prototipo de la nue- 
va versión A320neo, el avión 
número de serie 6101, se en- 
cuentra en montaje final en 
Toulouse, donde realizará su 
vuelo inaugural a finales del 
año en curso con vistas al co- 
mienzo de las entregas a 
clientes en 2015, del orden de 
un año más tarde. El proceso 
se inició con la unión de los 
elementos que constituyen el 
fuselaje, venidos de las facto- 
rías de St. Nazaire (Francia) y 
Hamburgo (Alemania). A con- 
tinuación se han ido incorpo- 
rando las alas, procedentes 
de Broughton (Reino Unido); 
el estabilizador vertical, fabri- 
cado en Stade (Alemania); el 
estabilizador horizontal, cons- 
truido en España (Getafe); los 
soportes de los motores, lle- 
gados desde St. Eloi (Fran- 
cia); y los flaps, que son pro- 
ducidos en Bremen (Alema- 
nia). Simultáneamente se han 
ido introduciendo en el avión 
partes de la instalación de en- 
sayos en vuelo que será utili- 
zada en el proceso de certifi- 
cación de la versión. 
Los motores del avión cons- 
tituyen un capítulo aparte. Es- 
te primer prototipo del 


A320neo estará equipado con 
dos Pratt 84 Whitney 
PW1100G-JM, que se en- 
cuentran aún en proceso de 
construcción en Estados Uni- 
dos y llegarán en los próximos 
meses a Toulouse para ser in- 
corporados en el avión. Como 
se recordará Airbus está ofre- 
ciendo los A320neo con la op- 
ción de poder emplear ese tipo 
de motor o el CFM Leap-14. 

El PW1100G-JM será certi- 
ficado en el curso del tercer 
trimestre de este año y estará 
configurado en tres valores de 
empuje dependiendo del 
avión en que se instale. Como 
parámetros comunes figuran 
una relación de derivación de 
12,5 y un diámetro del fan de 
2,057 m (81 pulgadas). El 
A319neo empleará los 
PW1124G-JM de 11.108 kg 
de empuje; el A320neo llevará 
motores PW1127G-JM de 
12.138 kg de empuje; y el 
A321neo montará los 
PW1133G-JM de 14.851 kg 
de empuje. 


Rolls-Royce 
comienza el 
montaje del 
primer motor 
Trent XWB-97 


n comunicado de prensa 
de Rolls-Royce fechado el 
pasado 8 de abril daba cuenta 
de que había dado comienzo 








L 
a 


ontraba el primer prototipo A320neo, avión de serie 6101, el 14 de 


el proceso de montaje del pri- 
mer motor Trent XWB-97, cu- 
ya designación responde a su 
empuje de 97.000 libras 
(aproximadamente 44.000 
kg), el más elevado de esa 
gama de motores. El Trent 
XWB-97 es la versión que se- 
rá instalada en los Airbus 
A350-1000 XWB, cuyos pri- 
meros ensayos en banco es- 
tán previstos para las últimas 
semanas de este año 2014. 
Seguirá después un largo pro- 
ceso de pruebas, que culmi- 
narán en un primer vuelo pre- 
visto actualmente para finales 
de 2016 y en la certificación al 
año siguiente. 

La versión del Trent XWB 
actualmente en producción 
tiene un empuje de 84.000 li- 
bras (38.100 kg) y es la que 
será montada en los A350- 
900 XWB, cuyas entregas de- 
ben comenzar, si no surgen 
imprevistos, en el curso de es- 
te mismo año. Rolls-Royce in- 
dica que ese importante au- 
mento de empuje de 13.000 li- 
bras (5.900 kg) para llegar al 
Trent XWB-97 está basado en 
mejoras en cuanto a la aerodi- 
námica en general y la tecno- 
logía de las turbinas en parti- 
cular, indicación esta última 
que sugiere un cierto incre- 
mento de la temperatura de 
funcionamiento del motor, fa- 
vorecida por el uso de mate- 
riales cerámicos de última ge- 
neración. El motor Trent 
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XWB, cuya configuración ge- 
neral es la típica de tres ejes 
de Rolls-Royce, tiene una re- 
lación de derivación de 9,3 y 
una relación de compresión 
para el flujo primario de 50. 
Su fan tiene 22 álabes y un 
diámetro de 118 pulgadas 
(2,997 m). 


y Boeing entrega 

el 737 número 
8.000 de 
producción 





Bor entregó a la compa- 
ñía United Airlines el 16 
de abril un 737-900ER, que 
constituye el avión número 
8.000 de la familia 737. De 
esa manera el Boeing 737 se 
ha convertido en el primer 
avión comercial de la historia 
que alcanza ese hito, llegado 
en un momento en que la car- 
tera de pedidos de ese avión, 
según Boeing, cuenta con 
ventas pendientes de entrega 
por más de 3.700 unidades, 
de las cuales 1.394 corres- 
ponden a la nueva versión 
737 MAX ahora en proceso 
de desarrollo. 

La entrega del avión 737 
número 8.000 de producción 
fue una oportunidad muy pro- 
picia para que se recordaran 
algunos hitos anteriores del 
veterano programa 737. El 
primer prototipo del modelo 





737, entonces conocido como 
737-100, realizó su vuelo 
inaugural en Renton el 9 de 
abril de 1967 y fue certificado 
el 15 de diciembre de ese 
mismo año. Su entrada en 
servicio tuvo lugar el 10 de fe- 
brero de 1968 con la compa- 
ñía Lufthansa. Al 737-100 le 
siguió el 737-200, volado por 
vez primera el 8 de agosto de 
1967, cuyo primer cliente fue 
precisamente la compañía 
United Airlines que recibió la 
primera unidad el 29 de di- 
ciembre de 1967. A la conclu- 
sión del pasado mes de mar- 
zo, las estadísticas de Boeing 
mostraban que United Airlines 
había adquirido hasta enton- 
ces un total de 714 aviones 
de prácticamente todos los 
modelos del 737 lanzados por 
Boeing, incluido el nuevo 737 
MAX en un total de un cente- 
nar de unidades. Hasta esta 
misma fecha United había to- 
mado posesión de 561 avio- 
nes 737. 


Hacia el 
A330neo 





Según declaraciones reali- 
zadas por el presidente de Alir- 
bus Ámerica a principios de 
abril en el curso del Internatio- 
nal Aviation Symposium cele- 
brado en Phoenix (Arizona), 
es probable que Airbus tome 
decisión acerca de una posi- 


a 








AVIACION CIVIL 





ble versión «actualizada» del 
A330, es decir de un 
A330neo, a mediados de 2014 
(ver RAA n” 833 de mayo de 
2014). Esa fecha induce a 
pensar que su posible lanza- 
miento comercial podría tener 
lugar en el curso del Salón de 
Farnborough que se celebrará 
en el próximo mes de julio. 

El A330neo, de ser aproba- 
do, seguiría la senda trazada 
por el A320neo, es decir, in- 
corporaría nuevos motores 
más eficientes que los actua- 
les y diversas mejoras para 
reducir el consumo de com- 
bustible y mejorar los costes 
directos. El punto más delica- 
do es conseguir que suponga 
una competencia para los 
aviones de Boeing pero no 
perjudique las ventas del 
A350. El lanzamiento comer- 
cial no implica disponer de 
unos clientes que se hayan 
comprometido a realizar un 
cierto número de compras en 
la cantidad que Airbus consi- 
dere pertinente, pero sí deben 
existir expectativas de que 
esos clientes llegarán, y en 
este sentido diversos analis- 
tas coinciden en señalar un 
posible interés por parte de al- 
gunas compañías europeas y 
chinas, así como de la com- 
pañía estadounidense Delta 
Air Lines que está en proceso 
de renovación de una parte 
de su flota. 


El 737-900ER número 8.000 despegando de Renton el 8 de abril. -Boeing- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2014 





CAES 


los aviones y sus tripulaciones con 
especial énfasis en la preparación 
del vuelo y las condiciones técnicas 
del avión; de acuerdo con datos de 
EASA, dentro del programa SAFA 
se realizan anualmente del orden 
de 11.000 inspecciones. El progra- 
ma lOSA es un requisito obligatorio 
para la pertenencia a la IATA al 
que incluso están adheridas unas 
150 compañías aéreas que no son 
miembros de lATA. 


% La compañía rusa Transaero 
ha dado a conocer que su nueva 
flota de aviones A380 se caracteri- 
zará por tener la mayor capacidad 
de pasajeros de entre todas las 
compañías que usan ese avión de 
Airbus. Cada uno de sus A380 ten- 
drá una configuración interior de 
tres clases, primera, business y tu- 
rista con una cantidad de asientos 
que será respectivamente de 12, 
24 y 616 para un total de 652 pasa- 
jeros. Actualmente Lufthansa es la 
compañía que ofrece mayor núme- 
ro de asientos en sus A380 con 
una cifra de 526 pasajeros -8 en 
primera y 98 en business, en la ca- 
bina superior, y 420 en turista en la 
cabina inferior-. 


% La lATA ha lanzado un llama- 
miento a las Autoridades compe- 
tentes de todos los países y a la 
OACI para que se modifiquen los 
términos del acuerdo de Tokio del 
14 de septiembre de 1963, que re- 
gula los delitos que afectan a la se- 
guridad de personas y propiedades 
a bordo de los aviones comercia- 
les, en el sentido de agravar las 
sanciones a los pasajeros que ten- 
gan comportamientos violentos o 
dañinos para las personas a bordo 
y para la seguridad del vuelo. Aun- 
que puede parecer que se trata de 
casos aislados y por tanto pedir un 
agravamiento parece desproporcio- 
nado, lo cierto es que, según datos 
de la lATA, cada semana son re- 
portados del orden de 300 inciden- 
tes de ese tipo. 
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El avión de 
transporte 
táctico 
multimisión 
MC-27J realiza 
su primer vuelo 





| demostrador del avión de 

transporte táctico MC-27J 
multimisión, desarrollado por 
Alenia Aermacchi, en asocia- 
ción con ATK, realizó su primer 
vuelo de prueba, totalmente 
configurado, en el Centro de 
Pruebas de Vuelo de la compa- 
ñía en Turín el 25 de abril. 

El avión demostrador fue mo- 
dificado con una torreta electro- 
óptica e infrarroja L-3 Wescam 
MX-15Di, que se montó bajo el 
morro de la aeronave, y se ha 
optimizado para las misiones 
ISR (Inteligencia, Vigilancia y 
Reconocimiento) y SAR (bús- 
queda y rescate), el enlace de 
datos Link-16 y la preinstalación 
en el avión necesaria para in- 
corporar el sistema de misión 
paletizado de ATK. También se 
ha configurado la aeronave pa- 
ra poder actualizar el sistema 
de comunicaciones de Selex 
ES con capacidad para encrip- 
tación. 

La instalación del sistemas 
de misión roll-on/roll-off modular 
diseñado por ATK y del sistema 
de armas, así como la puerta 
lateral modificada para la insta- 
lación del cañón GAU-23 de 30 
mm serán finalizadas en mayo. 

En junio de 2014 se llevará a 
cabo una nueva serie de prue- 
bas de vuelo, incluyendo el dis- 
paro del cañón montado en un 
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lateral.El MC-27J completó con 
éxito una primera fase de prue- 
bas en tierra y en vuelo en la 
primavera de 2013. Las prue- 
bas se llevaron a cabo por per- 
sonal de ATK y Alenia Aermac- 
chi en la base de la Fuerza Aé- 
rea estadounidense en Eglin. 
Las pruebas demostraron la ca- 
pacidad del C-27J para acoger 
un sistema de pallet roll-on/roll- 
of (RORO) con un cañón, utili- 
zando el ya probado GAU-23 
de 30 mm de ATK en una confi- 
guración de disparo lateral. 
Pruebas de fuego real y una 
prueba cronometrada demos- 
traron la capacidad para trans- 
formar rápidamente el avión de 
una configuración de transporte 
a una armada, superando todas 
las previsiones. 

En el Air Show de Farnbo- 
rough de 2012, ATK y Alenia 
Aermacchi anunciaron su inten- 
ción de desarrollar conjunta- 
mente y comercializar el avión 
multimisión MC-27J, utilizando 
un enfoque por etapas. 


Saab inicia el 
montaje del 
primer 
prototipo 
Gripen E 





|: compañía sueca Saab ha 
iniciado el montaje del pri- 
mer prototipo del avión de com- 
bate Gripen modelo E. El Gri- 
pen E es la designación de la 
versión monoplaza del conoci- 
do como Gripen NG (nueva ge- 
neración). La empresa tiene 
previsto la fabricación de tres 





prototipos para llevar a cabo el 
desarrollo, antes de iniciar el 
montaje del modelo estándar 
de serie. 

El primer vuelo del primer 
prototipo está programado pa- 
ra la segunda mitad de 2015 
con un aparato de un solo 
asiento, que será usado prin- 
cipalmente para comprobar la 
estructura y los sistemas de 
control de vuelo. 

El segundo prototipo está 
programado para que vuele en 
la segunda mitad de 2016 y ya 
contará con sistemas tácticos. 

Cualquier adaptación impor- 
tante será incorporada en el 
tercer prototipo, que se espera 
esté preparado en 2017 y que 
se aproximará en gran manera 
a la configuración final de la 
versión E. 

A partir de entonces, se ini- 
ciará la producción en serie. 
Saab tiene como objetivo lograr 
la certificación militar a princi- 
pios de 2018 con lo que se es- 
pera que las primeras entregas 
contratadas por Suecia y Suiza 
se puedan producir en ese mis- 
mo año. 

Cuando la cadena de monta- 
je esté a pleno rendimiento, la 
empresa tiene previsto ser ca- 
paz de sacar un caza nuevo 
cada 18 meses, o convertir es- 
tructuras de aviones de versio- 
nes anteriores a la E en menos 
de un año. 

El nuevo Gripen dispondrá 
de un motor turbofán General 
Electric F414G más potente. La 
nueva planta motriz produce un 
20% más de empuje que el mo- 
tor anterior, 98 kN (22.000 li- 
bras), lo que permite alcanzar 


con facilidad una velocidad de 
Mach 1.1 en crucero, sin encen- 
der los postquemadores de 
combustible, incluso armado, lo 
que permite ahorrar combusti- 
ble y aumentar su alcance en 
combate, tiempo de patrulla y 
misiones de vigilancia. 

La capacidad de carga inter- 
na de combustible se ve incre- 
mentada debido a la reubica- 
ción de las barras de doble 
triángulo del tren de aterrizaje 
principal, para mejorar el espa- 
cio interno de la aeronave, que 
lo diferencia de los modelos an- 
teriores A, B y C, de producción 
en serie, fabricados en años an- 
teriores. La capacidad de com- 
bustible interno se incrementará 
en un 40%, con un aumento 
significativo en el alcance de 
combate a más de 1.300 kiló- 
metros (810 Millas Náuticas), 
transportando seis misiles AAM 
bajo las alas, más el tanque ex- 
tra de combustible bajo el fuse- 
laje central, lo que da unos 30 
minutos de vuelo en la estación 
de patrulla. El alcance en ferry 
será aumentado a más de 
4.070 kilómetros (2.200 Millas 
náuticas) con los nuevos tan- 
ques externos de combustible 
bajo las alas, de mayor tamaño 
y con un nuevo diseño aerodi- 
námico más eficiente, para dis- 
minuir la resistencia al avance y 
mejorar las características de 
vuelo de la aeronave, a diferen- 
tes altitudes y velocidades. El 
nuevo modelo incorpora capaci- 
dad de reabastecimiento en 
vuelo mediante canasta y man- 
guera flexible. 

El modelo E Sustituirá el ra- 
dar mecánico PS-05/A por un 
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radar AESA de diseño plano, 
más liviano y potente, con ca- 
pacidad para rastrear en ángulo 
de 200 grados, desarrollado por 
Selex Galileo. Nuevos sistemas 
electrónicos de vuelo y progra- 
mas de computadoras, hardwa- 
re y software serán incorpora- 
dos en la cabina de mando, así 
como nuevos sistemas de co- 
municación entre el piloto y la 
base de mando en tierra, y 
otros aviones de combate, con 
información de la situación de 
batalla y la situación de la nave, 
mediante el nuevo sistema da- 
ta-link. 


y Boeing 

continúa el 
desarrollo del 
nuevo avión 
cisterna para la 
USAF 


Ber ha comenzado a prin- 
cipios de este año el monta- 
je del cuarto y último prototipo 
del KC-46A, dentro del progra- 
ma del avión cisterna de nueva 
generación que permita a la 
USAF mantener las capacida- 
des de reabastecimiento en 
vuelo para las próximas déca- 
das. El programa se mantiene 
dentro del calendario planifica- 
do, teniendo como primer obje- 
tivo una entrega inicial de die- 
ciocho aviones a la USAF antes 
del 2017. 

El avión es un derivado del 
comercial Boeing 767 jetliner al 
que le serán incorporadas pos- 
teriormente sus capacidades 
de reabastecimiento en vuelo. 
El 767 es un avión comercial 








probado con mas de 1.060 uni- 
dades entregadas en todo el 
mundo. 

El primer vuelo del avión pro- 
totipo del programa de desarro- 
llo y producción KC-46 sin los 
sistemas de reabastecimiento 
en vuelo, tendrá lugar a media- 
dos del 2014, seguido del pri- 
mer vuelo del tanquero KC-46A 
a principios de 2015. La primera 
entrega de un avión de produc- 
ción a la USAF está prevista 
para comienzos del 2016. Bo- 
eing espera fabricar 179 cister- 
nas antes de 2027, si todas las 
opciones bajo el contrato se 
ejercen. 

El KC-46A Pegasus está ba- 
sado en el fuselaje del modelo 
comercial Boeing 767-200 ER 
(Extended Range), aunque 
también incorpora elementos 
del diseño de cabina y aviónica 
del 787 Dreamliner, totalmente 
digitalizada. Su planta motriz 
consiste en dos turbofán Pratt € 
Whitney PW4062 que le otor- 
gan un peso máximo al despe- 
gue de más de 188 toneladas a 
plena carga. 

La tripulación de vuelo del 
KC-46A está formada por un pi- 
loto, un copiloto y un operador 
del sistema de reabastecimien- 
to en vuelo; y cuenta con capa- 
cidad para 12 tripulantes adicio- 
nales. 

En su función primaria de 
cisterna, el KC-46A Pegasus 
puede suministrar un máximo 
de 94.198 litros de combustible 
a otras aeronaves a través de 
4 puntos de repostaje: sonda 
de reabastecimiento y man- 
guera ventrales, y dos soportes 
alojados bajo las alas provistos 
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de manguera retráctil con ca- 
nasta, que pueden operar si- 
multáneamente y tienen capa- 
cidad para suministrar alrede- 
dor de 1.500 litros de 
combustible por minuto. 


correas de municiones. El ca- 
ñón es de alineamiento auto- 
mático, orientado por una cá- 
mara asociada el sistema de 
gestión y control de tiro. El sis- 
tema de misión permite misio- 





y ATK entrega el 
primer avión 
cañonero a 
Jordania 





a empresa estadounidense 

ATK entregó el 1 de mayo el 
primero de los dos aviones CN- 
235 transformados en avión ca- 
ñonero multimisión para Jorda- 
nia. El avión finalizó en marzo el 
período de pruebas de aviónica 
y sistemas y podrá así ser pre- 
sentado oficialmente en el 
evento SOFEX (Special Opera- 
tions Conference and Exhibi- 
tion) 2014, que tiene lugar entre 
los días 6 y 8 de este mes en 
Amán, Jordania. 

ATK, en colaboración con la 
empresa jordana King Abdullah 
I| Design and Development Bu- 
reau (KADDB), ha convertido 
dos aviones de transporte CN- 
235 en dos plataformas con ca- 
pacidad multimisión dotados de 
armamento de precisión. 

Las modificaciones incluyen 
la instalación de un sensor elec- 
troóptico de adquisición de ob- 
jetivos, un designador láser, 
equipos de auto-protección, ra- 
dar de apertura sintética, arma- 
mento con capacidad de ata- 
ques de precisión mediante el 
lanzamiento de misiles aire-su- 
perficie Hellfire, cohetes de 2.75 
pulgadas y un cañón M230 de 
30-mm alimentado mediante 


nes de reconocimiento y ataque 
día y noche, pudiendo rastrear 
y seguir blancos de interés. 


y El Karayel 

realiza su 
primer vuelo de 
prueba 





|? empresa turca Vestel Sa- 
vunma Sanayi ha realizado 
con éxito el primer vuelo de 
prueba de su vehículo aéreo 
táctico no tripulado (UAV) en 
estándar de producción deno- 
minado Karayel. 

La empresa Vestel tiene pre- 
visto entregar a las Fuerzas Ar- 
madas Turcas (TSK) seis vehí- 
culos aéreos y tres estaciones 
de control en tierra, una vez ha- 
yan concluido las pruebas en 
vuelo. El Karayel tiene como 
misión principal la de vigilancia. 

Un demostrador técnológico 
de menor tamaño realizó su pri- 
mer vuelo en 2019, siendo la 
versión de producción marca- 
damente diferente. 

La versión de producción del 
Kayarel se caracteriza por una 
cola en T invertida, un peso má- 
ximo al despegue de 550 Kg, 
con capacidad para poder llevar 
una carga útil de 70 Kg y una 
autonomía de 20 horas, pudien- 
do alcanzar una altura de vuelo 
de 22.500 pies. 
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Adiós a la misión 
lunar de la NASA 





oco antes de que la sonda 

LADEE pusiese fin a su mi- 
sión, una estación óptica de la 
ESA utilizó un enlace de comu- 
nicaciones láser con el satélite 
de la NASA, alcanzando una ve- 
locidad de transferencia de da- 
tos similar a la que ofrecen los 
servicios de Internet por fibra óp- 
tica en muchos hogares. Entre 
los días 1 y 3 de abril se llevó a 
cabo una intensa campaña de 
comunicaciones en la que la Es- 
tación de Seguimiento Optico de 
la ESA en España recibió los da- 
tos enviados desde la Luna a 
través de un rayo láser, lo que 
hizo posible alcanzar una increí- 
ble velocidad de transferencia 
de datos de 80 Mb por segundo. 
La señal fue transmitida por la 
sonda LADEE de la NASA des- 
de una distancia de 400.000 ki- 
lómetros. Esta velocidad de 
transferencia de datos es tan 
elevada que permitiría transferir 
una película completa en DVD 
en apenas 8 minutos, y es mu- 
cho mayor que las velocidades 
de transferencia que se pueden 
alcanzar con los enlaces de ra- 
dio tradicionales que siguen utili- 
zando los satélites. El pasado 18 
de octubre de 2013, pocas se- 
manas después de su lanza- 
miento, LADEE pasó a la histo- 
ria de la exploración espacial al 
realizar la primera transmisión 
láser desde una órbita lunar, re- 
cogida por la estación de segui- 
miento de la NASA en White 
Sands, Nuevo México (Estados 
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Unidos). La ESA seguirá perfec- 
cionando la tecnología europea 
de comunicaciones láser colabo- 
rando con otras misiones, entre 
las que destacan las pruebas 
con el sistema OPALS de la NA- 
SA, transportado a la Estación 
Espacial Internacional por una 
nave Dragon, y con el Pequeño 
Transpondedor Optico para mi- 
siones de Micro-Satélites desa- 
rrollado por Japón. LADEE puso 
fin a su misión de exploración lu- 
nar y demostración tecnológica 
el pasado día 17 de abril, impac- 
tando sobre la superficie de la 
Luna tras siete meses de opera- 
ciones. 


y Un Dragón en la 
Estación Espacial 
Internacional 





| carguero espacial “Dragon” 

de la empresa privada esta- 
dounidense SpaceX llegó a me- 
diados de abril a la Estación Es- 
pacial Internacional. Lanzado el 
19 de abril desde Cabo Cañave- 
ral, en Florida, el carguero se en- 
ganchó al módulo Harmony del 
segmento estadounidense de la 
ISS con la ayuda del brazo robó- 
tico Canadarm, controlado des- 
de la ISS por el astronauta japo- 
nés Koichi Wakata. La nave lle- 
vÓ hasta la ISS 2,5 toneladas de 
cargamento, incluidos equipos 
que se utilizarán en más de 150 
experimentos. Cuando regrese a 
la Tierra lo hará con 1,5 tonela- 
das de cargamento, incluidos los 
resultados de experimentos 











científicos. En esta misión el co- 
hete Falcon 9, bautizado como 
Commercial Resupply-3, o CRS- 
3, ha sido el primero en volar 
con tren de aterrizaje y en reali- 
zar un amerizaje controlado con 
éxito. Los propulsores conven- 
cionales caen a la Tierra y se 
desintegran en la atmósfera por 
el calor que produce la fricción 
con el aire. Esto encarece los 
costes de lanzamiento (unos 
145 millones de euros), ya que 
hay que construir un cohete nue- 
vo para cada vuelo. Space Ex- 
ploration Technologies, o Spa- 
ceX, quiere convertirse en el 
proveedor de servicios de lanza- 
miento más barato, al recuperar 
y reutilizar sus propulsores. 


Estados Unidos e 
Israel lanzan 
nuevos satélites 
espías 





stados Unidos ha lanzado ya 

dos de los tres satélites espí- 
as que pondrá en órbita este 
año la Oficina Nacional del Re- 
conocimiento, la agencia que 
opera los sistemas de inteligen- 
cia por satélite de EE.UU. El sa- 
télite, el NROL-67, viajó a bordo 
de un cohete Atlas 5 que despe- 
9Ó desde Cabo Cañaveral, Flori- 
da. En mayo fue el turno del 
NROL-33, que se lanzó desde el 
mismo lugar, y a finales de año 
viajará el NROL-35. Israel tam- 
bién ha puesto en órbita un nue- 
vo satélite para vigilar las activi- 
dades de Irán, en concreto su 
programa nuclear y balístico, se- 
gún informó su ministerio de De- 
fensa. El satélite de observación 
Ofek 10 supera a los modelos 
anteriores por su capacidad, 
cuenta con un radar capaz de 
tomar imágenes de una resolu- 
ción diez veces superior a la de 
sus predecesores, y por actuar 
en todo tipo de condiciones me- 
teorológicas. Ofek 10 (en hebreo 
“Horizonte”), de sólo 330 kg., se 
mantendrá a una altitud media 
de entre 400 y 600 kilómetros. 
Israel, uno de los doce países 
en el mundo capaz de construir 


y poner en órbita un satélite de 
vigilancia dispone hoy de siete 
satélites de espionaje, por lo que 
es una potencia en este campo. 


y Rusia prueba el 
nuevo cohete 
Angara 





a agencia espacial de Rusia, 

Roscosmos, ha anunciado 
que el primer lanzamiento de 
prueba del nuevo cohete Angara 
1.2PP se efectuará el 25 de ju- 
nio desde el cosmódromo de 
Plesetsk, en el noroeste de Ru- 
sia. El primer vuelo del Angara 
1.2PP, de diseño modular, será 
de trayectoria suborbital y su ob- 
jetivo es verificar el funciona- 
miento de las dos primeras eta- 
pas del cohete, capaz de situar 
3,8 toneladas de carga útil en 
una órbita de hasta 200 kilóme- 
tros de distancia a la Tierra. La 
familia de lanzadores Angara in- 
cluye cohetes de clase ligera, 
mediana y pesada. El nuevo 
Programa Espacial Federal para 
2015-2025 incluye además el 
desarrollo de un cohete super- 
pesado, ha declarado el director 
de Roscosmos, Oleg Ostápen- 
ko. Según el jefe de la agencia 
espacial el lanzador será capaz 
de llevar una carga de 70 a 80 
toneladas en una primera etapa 
y de 100 a 120 toneladas en una 
segunda fase del trabajo. Este 
cohete superpesado permitirá 
llevar a cabo misiones a Marte o 
la Luna, entre otros. 


Primer satélite de 
observación 
peruano 


An* Defence and Space, 
con el apoyo del gobierno 
francés, ha sido elegido como 
contratista principal exclusivo pa- 
ra el desarrollo, fabricación y lan- 
zamiento del primer sistema óp- 
tico de observación de la Tierra 
por satélite de Perú, el “Asrosat- 
300”. El proyecto incluye un sa- 
télite Óptico de última generación 
y su instrumento de muy eleva- 
da resolución (derivado de la fa- 
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milia Naomi), así como un seg- 
mento terreno de control, de re- 
cepción y de procesado de imá- 
genes. Forma parte asimismo 
del proyecto un programa com- 
pleto de formación de ingenieros 
y técnicos peruanos, que abarca 
desde la operación del satélite 
hasta el desarrollo de aplicacio- 
nes adaptadas de imágenes. El 
contrato para la compra, por un 
pago total de unos 213 millones 
de dólares, permitirá a Perú con- 
tar con un satélite submétrico de 
observación terrestre de “última 
generación” que será el más 
moderno de Sudamérica. Según 
fuentes oficiales, el satélite será 
dedicado a múltiples tareas, 
desde temas de seguridad na- 
cional y lucha contra el narcotrá- 
fico y el terrorismo, hasta el se- 
guimiento de fenómenos climáti- 
cos y naturales. Perú cuenta 
actualmente con varios peque- 
ños satélites de observación 
científica, fabricados por univer- 
sidades del país, que fueron co- 
locados en órbita desde 2012 
por cohetes estadounidenses y 
rusos. 


y Un susto para el 
recién llegado 


a basura espacial ha vuelto a 

dar un susto a la Agencia Es- 
pacial Europea. El satélite Senti- 
nel-1A, que fue lanzado el pasa- 
do 3 de abril desde Kourou, en 
la Guayana Francesa, estuvo a 
punto de colisionar con ACRIM- 
SAT, un satélite de EE.UU. ya 
en desuso que ha quedado va- 
gando por el espacio y supone 
una amenaza para las misiones 
actuales. Según ha revelado la 
ESA afortunadamente todo que- 
dó en un susto ya que los inge- 
nieros reaccionaron de manera 
adecuada y llevaron a cabo una 
arriesgada maniobra con la que 
consiguieron evitar el impacto. 
Sin embargo, el caso ha vuelto a 
poner de manifiesto el peligro 
que representa la acumulación 
de chatarra procedente de na- 
ves, satélites y cohetes espacia- 
les que ya no están operativos. 
Los satélites Sentinel constitu- 














yen el núcleo de Copernicus, un 
programa que funciona como 
una red de vigilancia medioam- 
biental europea. Copernicus pro- 
porcionará información relativa a 
la superficie terrestre, incluidos 
los océanos, y a la atmósfera, 
útil para facilitar la toma de deci- 
siones y cubrir las necesidades 
de los ciudadanos y de los pro- 
veedores de servicios. Sentinel- 
1 está diseñada como una cons- 
telación de dos satélites, Senti- 
nel-1A y -1B. Su avanzado radar 
proporcionará imágenes diurnas 
y nocturnas y en todas las condi- 
ciones meteorológicas de la su- 
perficie terrestre. Los datos de 
Sentinel serán útiles tanto para 
seguir la evolución del clima co- 
mo para dar apoyo en situacio- 
nes de emergencia y necesidad 
de ayuda humanitaria. 


Avances en 
Galileo 
|: Agencia Espacial Europea 


(ESA) tiene previsto lanzar 
seis satélites de la constelación 
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Galileo este año desde la Gua- 


yana Francesa a bordo de un 
cohete Soyuz. Se sumarán a los 
cuatro que ya están en órbita, 
origen y núcleo operacional de 
la constelación, con lo que per- 
mitirán que Europa sea indepen- 
diente de sistemas extranjeros. 
Tras ellos llegarán otros 22 saté- 
lites de “Plena Capacidad Ope- 
rativa”, aunque los primeros ser- 
vicios de Galileo estarán disponi- 
bles hacia finales de este año. 
Galileo es el Sistema Global de 
Navegación por Satélite (4NSS) 
de Europa, un sistema bajo con- 
trol civil que ofrecerá servicios 
de posicionamiento garantiza- 
dos y de alta precisión. La señal 
de Galileo será compatible con 
las de GPS y GLONASS, los 
dos sistemas GNSS operativos 
en la actualidad. 


El satélite iraní 
AUTSAT está 
listo para ser 
lanzado 





| megaproyecto de construc- 

ción del satélite AUTSAT ha 
concluido su fase final, ha anun- 
clado el Dr. Alireza Rahai, rector 
de la Universidad Tecnológica 
Amir Kabir de Teherán, capital 
de Irán. El lanzamiento de este 
satélite de 80 kilos de masa está 
pendiente de las preparaciones 
que debe hacer la Organización 
Aeroespacial de Irán. AUTSAT 
tendrá una vida de tres a cinco 
años, mayor que la de Omid, pri- 
mer satélite producido en el país 
y lanzado en 2009, 





< Próximos lanzamientos 
junio 


2? - Barcelona Moon Team en el co- 
hete chino CTS-2 CZ-2C. 

2? - Dragonlab 1 a bordo del Falcon 
9. 

2? - Badr 7 en un Ariane 5 europeo. 
2? - Monitor IR1 en un vector Rokot 
KM. 

2? - Prisma en el cohete ligero euro- 
peo Vega. 

2? - Kanopus V N2 en el segundo 
Rokot KM del mes. 

2? - TerraStar 2 en el segundo Aria- 
ne 5 del mes. 

2? - AsiaSat 8 en el segundo Falcon 
9 del mes. 

2? - Terrestar 2 a bordo de un Pro- 
ton-M Briz-M. 

2? - Astra 2G en el segundo Proton- 
M Briz-M del mes 

06 - Dragon CRS-4/Spinsat/Arkyd- 
3/RapidScat en el tercer Falcon 9 del 
mes. 

10 - Cygnus CRS Orb-2/MicroMAS 
en un vuelo del Antares a la ISS. 

14 - Glonass-M en un Soyuz-2-1b 
Fregat-M. 

19 - Deimos 2/KazEOSAat 1/SkySat 
3/AprizeSat 9 8 10/UniSat 6/BRITE- 
Toronto/BRITE-Montreal/Hodoyoshi 
3 4 4/BugSat 2 4 3/SaudiSat 
4/QuadPack 1 4 2/Tigrisat/AeroCube 
6/ANTELSAT/Lemur 1/Ser- 
pens/NanoSatC-Br 1 en un Dnepr. 
19 - Meteor M- 
2/M3MSat/TechDemosat 1 (TDS 
1)/AISSat 2/Baumanets-2/Monika 
(Relek)/Venta-1/UKube 1/DX 1/Sky- 
Sat 2 a bordo de un Soyuz 2-1b-Fre- 
gat. 

27 - O3b en un cohete Soyuz- 
STB/Fregat. 

30 - MexSat 1 en el tercer Proton M- 
Briz M del mes. 


y Llega el primer 
satélite privado 
ruso 





| primer satélite privado ruso, 

el DX1, será lanzado desde 
el cosmódromo de Baikonur el 
19 de junio, según ha comunica- 
do la empresa Dauria Aerospa- 
ce, la fabricante del aparato. El 
DX1 de Dauria Aerospace es el 
primer satélite financiado y cons- 
truido en Rusia por una empresa 
privada. El aparato, de 22 kilos, 
podrá verificar el movimiento de 
buques por rutas marítimas y flu- 
viales. Inicialmente, el lanza- 
miento estaba previsto para 
marzo. 
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PANORAMA DE LA Z5OTAN Y DE LA BH)PCSD 











Y Refuerzo de la misión de policía aérea 
en el Báltico 


En el Panorama del pasado mayo se comentaban los diez 
años de la misión de Policía Aérea de la OTAN en el Báltico. 
Los acontecimientos en Ucrania han provocado un importante 
aumento de los aviones participantes en la misión y un nota- 
ble despliegue de aviones en algunos países aliados del Este 
de Europa. Debido a la tensión con Rusia, la OTAN ha tripli- 
cado el número de aviones de caza patrullando sobre el espa- 
cio aéreo de los países bálticos para mejorar la defensa aérea 
aliada. Habitualmente se desplegaban cuatro cazas de países 
aliados en dichos países. Sin embargo, Estados Unidos, que 
lideró la misión del 1 de enero al 30 de abril de 2014, aumentó 
a 10 F-15 Eagle el número de cazas desplegados en los paí- 
ses bálticos. El objetivo era dar confianza a los países aliados 
de la zona tras la ocupación por Rusia de la región ucraniana 
de Crimea. Conviene recordar que la misión de policía aérea 
de la OTAN protege la seguridad e integridad del espacio aé- 
reo de la Alianza 24 horas al día los siete días de la semana y 
que los aliados se hacen cargo de las patrullas por un período 
de cuatro meses. 

Para el período que empezó el uno de mayo se ha fijado en 
12 el número de cazas asignados a la misión de policía aérea 
en el Báltico. Ese número supone tres veces el despliegue ha- 
bitual de cazas para esa misión. El fortalecimiento de las pa- 
trullas sobre los países bálticos es parte de un plan de refuer- 
zos aéreos, terrestres y navales para los países aliados del 
Centro y Este de Europa que terminó de diseñar a mediados 
del mes de abril de 2014 el general Breedlove, Jefe del Man- 
do de Operaciones de la OTAN y el más alto mando militar de 
la Alianza. De acuerdo con ese plan, cazas de Polonia, Reino 
Unido, Dinamarca y Francia se harían cargo de la misión so- 
bre Estonia, Letonia y Lituania como parte de las medidas pa- 
ra la mejora de defensa colectiva acordadas por los aliados a 
comienzos de abril. Para marcar el relevo de los F-15 de los 
Estados Unidos, el día 30 de abril se celebró una sencilla ce- 
remonia en la base de Siauliai; Lituania y los cuatro países 
mencionados se hicieron cargo de la misión de policía aérea 
el día 1 de mayo de 2014. Polonia lidera la misión y participa 
en ella con cuatro aviones MiG-29 Fulerum que están reforza- 
dos por cuatro cazas Typhoon británicos. Los aviones polacos 





e 
E 
e 


Aviones CF-18 Hornet del 425 escuadrón de caza canadiense tras 
el despegue de la base aérea de Bagotville Ouebec, para dirigirse 
a Rumania. 29 de abril de 2014. 
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Un F-18 Typhoon británico, un MIG-29 Fulcrum polaco y F-15 
Eagle estadounidense volando juntos el 30 de abril de 2014. 


y británicos operan desde la base de Siauliai en Lituania. Por 
su parte, cuatro F-16 daneses comenzaron sus patrullas des- 
de la base aérea de Amari en Estonia. Además, cuatro cazas 
Rafale franceses operan desde la base aérea de Malbork en 
Polonia. Como habitualmente, está previsto que los cuatro pa- 
íses mencionados llevarán a cabo sus patrullas durante un 
periodo de cuatro meses. 

En el marco del plan preparado por el general Breedlove, el 
29 de abril pasado seis cazas CF-18 Hornet canadienses des- 
pegaron de la base en Bagotville, Quebec, para desplegarse 
en Rumania. 


y El programa Copérnico en órbita 


Conocido anteriormente como Global Monitoring for Enviro- 
ment and Security, Copérnico es el programa de la Unión Eu- 
ropea dedicado a obtener una capacidad europea de obser- 
vación de la Tierra. El día 3 de abril de 2014 se lanzó el satéli- 
te Sentinel-1A desde el puerto espacial europeo situado en 
Kourou, Guayana francesa. La primera misión de la familia de 
satélites Sentinel del programa Copérnico, está diseñada para 
proporcionar de forma continua datos rutinarios sobre la situa- 
ción de océanos y territorios y para apoyar operaciones coor- 
dinadas y de respuesta rápida a desastres como inundacio- 
nes y avalanchas así como para misiones de ayuda humanli- 
taria. El satélite Sentinel-1A fue diseñado por la Agencia 
Espacial Europea (ESA) y fue construido por Thales Alenia 
Space siendo el primer vehículo espacial de la constelación 
de Sentinels que ha sido puesto en órbita. El satélite Sentinel- 
1A y su equipamiento asociado llegaron a la Guayana el 24 
de febrero de 2014. Durante un periodo de seis semanas un 
equipo formado por la ESA, Thales Alenia Space, Arianespa- 
ce y el Centro Espacial de Guayana realizaron los preparati- 
vos necesarios para el lanzamiento. El 3 de abril el Sentinel- 
1A fue lanzado con éxito por un cohete Soyuz y puesto en ór- 
bita a una altitud de 693 km. El satélite Sentinel-1B tiene 
programado su lanzamiento a comienzos de 2016. Cada saté- 
lite Sentinel-1 se espera que facilite datos de observación de 
la Tierra durante al menos 7 años y tiene combustible para 
permitir una vida operativa de siete años. La constelación de 
satélites Sentinel-1 se compondrá de dos satélites con radar 
de banda C que proporcionarán imágenes de forma continua 
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El 3 de abril de 2014 se lanzó desde Kourou el satélite Sentinel- 
TA del Programa Copérnico. 


día y noche en cualquier condición meteorológica. Tratándose 
de un satélite con capacidad radar del Programa de Observa- 
ción de la Tierra de la UE, el Sentinel-1A proporcionará datos 
provenientes de radar de apertura sintética de banda C, ase- 
gurando así la continuidad de los datos facilitados por las mi- 
siones precursoras de la ESA (ERS-1, ERS-2, Envisat) y su- 
plementando los datos de Radarsat (una misión canadiense 
que colabora con el programa Copérnico). 


y Operaciones de la Unión Europea 


Actualmente son cuatro las operaciones militares activas 
de la Unión Europea: EU NAVFOR desde 2008, EUTM So- 
malia desde 2010, EUTM Mali desde 2013 y este año se ha 
lanzado la operación EUFOR RCA. Las dos últimas son obje- 
to de atención en este Panorama. La operación europea de 
mantenimiento de la paz en Bangui (capital de la República 
Centro Africana) EUFOR RCA alcanzó el 29 de abril pasado 
la capacidad operativa inicial según anunció el general Pon- 
ties, comandante de la operación, cuyo CG está situado en 
Larissa, Grecia, en un comunicado de prensa publicado el 
mismo día. El CG del mando de la fuerza y las tropas se en- 
cuentran en Bangui. Como primera acción de la operación, 
los efectivos de una compañía de militares franceses y de un 
pelotón de soldados estonios se hicieron cargo de la protec- 
ción y seguridad del aeropuerto de Bangui. Los militares es- 


tonios llegaron al aeropuerto el mismo día 29 de abril. Por su 
parte, los franceses se encontraban ya sobre el terreno parti- 
cipando en la operación Sangaris que Francia había lanzado 
en diciembre de 2013. Los militares galos solo tuvieron que 
cambiar de bandera, de mando y colocarse en el hombro el 
emblema con el logo de la operación EUFOR RCA. La llega- 
da de nuevas fuerzas asignadas se ha ido produciendo a lo 
largo del mes de mayo. Esa llegada ha permitido que EU- 
FOR RCA se haya ido haciendo cargo de la seguridad en 
otros distritos de Bangui. 

La misión europea de entrenamiento EUTM Mali cumplió 
un año de actividad el pasado mes de mayo. Es oportuno re- 
cordar en esta ocasión que los comienzos de la misión no es- 
tuvieron exentos de dificultades. En efecto, cuando se lanzó 
la misión no fue fácil conseguir los efectivos necesarios en 
particular para el apoyo médico y para la fuerza de protec- 
ción. En aquellos meses se tenían interrogantes sobre cómo 
conseguir personal para la misión, sobre el papel de Europa 
en ella y sobre el riesgo que podía haber en formar a los que 
podían ser los terroristas del mañana. Pocos creían en el éxi- 
to de la operación y algunos se mofaban de los europeos que 
solo eran capaces de formar malienses incapaces de comba- 
tir. Estas dudas se han borrado y hay que reconocer que las 
burlas han desaparecido. La misión está hoy bien rodada, 
sus contornos mejor definidos y se han formado en los pla- 
zos previstos cuatro batallones: Waraba, Elou, Sigi, y Balan- 
zan. Aunque el marco político maliense no es totalmente 
adecuado al menos se ha estabilizado. Se está empezando a 
considerar una segunda misión de entrenamiento para ins- 
truir a las fuerzas de seguridad y completar así la misión de 
EUTM Mali. Aunque esa nueva posible misión es un reto im- 
portante, hay que tener en cuenta que tampoco está termina- 
da la formación de las fuerzas armadas malienses pues que- 
da por formar una parte significativa del ejército de Mali y por 
asegurar la continuidad de la instrucción recibida. Además es 
preciso cotejar si a medio plazo las unidades recientemente 
reestructuradas y entrenadas respetarán la democracia y los 
derechos humanos en las operaciones y asegurar que no 
tendrán la tentación de dar un golpe de estado como ha ocu- 
rrido en el pasado. Con la EUTM Mali la UE hecho una 
apuesta que esperemos se gane. 





Aviones Rafale del Ejército del Aire francés despegando para in- 
corporarse a la base aérea de Malbork en Polonia el 30 de abril 
de 2014. 
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Los daneses comenzaron sus patrullas desde la base aérea de 
Amari, Estonia el 1 de mayo de 2014. 
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OTAN EN 20305: 
LA CERTEZA 
DE LO INCIERTO 





No es una cuestión de predecir el futuro, sino de estar preparados 


xiste una creciente variedad de desafíos 
que tienen un impacto directo en el futu- 
ro del entorno de seguridad de la Alian- 
za. Con este artículo, no se pretende re- 
alizar intento alguno de vaticinio de una gama 
completa de posibles conflictos ni desarrollar es- 
cenarios ilustrativos. Se pretende enfocarlo hacia 
las llamadas Cee y cómo estos fe- 
nómenos pueden afectar a la OTAN entre el pre- 
sente momento y el año 2035. Sí existe una cer- 
teza, y es que nuestro mundo, esta comunidad 
global, se está volviendo cada vez más incierto. 
Cuando la OTAN mira a un futuro postÁAfganis- 
tán, enriquecida con la oportunidad aun estando 
afligidos con años de austeridad fiscal, se hace 
necesaria una Alianza mucho más ligera y lista 
para lo previsible y lo imprevisible e escena 
rios llamados “Cisnes Negros” !-. Dicha prepa- 
ración, sin duda, requerirá flexibilidad y agili- 
dad, no solo para el personal táctico sobre el te- 
rreno sino también para los dirigentes del nivel 
estratégico y operacional de la Alianza. 

El objetivo de este artículo es identificar los pa- 
rámetros, características, retos y oportunidades 
del futuro entorno de seguridad más 

robable al que se deba enfrentar 
, Alianza en 2035, para apoyar 
el planeamiento, programación y 
ejecución exitosa de futuras opera- 


ciones de la OTAN. 


MEGA-TENDENCIAS 


Cambio geopolítico 
y la redistribución del poder 

los elementos del poder nacional 
generalmente más usados para medir 
la fuerza de una nación son: la diplo- 
macia, el poder militar, la economía 





Tucíbipes 460 - 399ADC 


y la información. No hay duda de que, diplomáti- 
camente hablando, EEUU seguirá siendo la refe- 
rencia mundial y hacia quien se mire y vigilen sus 

asos. En cuanto al aspecto de información e inte- 
endo: a pesar de la zozobra vivida con los 
asuntos de espionaje y fuga de información, pare- 
ce que, si bien lo nas entre sus socios tarda- 
rá en forjarse nuevamente, nada apunta a que ha- 
ya pérdida de poder en este campo. 

El colapso de la economía estadounidense, 
aunque es un debate abierto, parece improba- 
ble y EEUU seguirá siendo la primera potencia 
mundial con toda probabilidad hasta 2035. Es- 
tados Unidos mantendrá su ventaja tanto en el 
campo tecnológico como en el campo puramen- 
te militar [Hard Power]. Además, tras su retirada 
de Afganistán, los Estados Unidos se centrarán 
en la remodelación de sus fuerzas armadas [tan- 
to en personal como en material), al tiempo que 
hace valer su determinación para contrarrestar 
la desequilibrada distribución de poder en el 
Oriente (Asia) a través de su estrategia de giro 
hacia el Indico y Pacífico. El ascenso de las lla- 
madas economías BRIC (Brasil, Rusia, India y 
China) probablemente se desacele- 
rará y su desarrollo será insuficiente 
para desafiar de forma realista el 
actual orden mundial. 


Cambios en la naturaleza de la 
guerra 

Si existe un hilo que pueda ser te- 
jido a lo largo de la tela del tiempo, 
ese es que indudablemente existirán 
los ds. entre la raza humana 
de una forma u otra. El fenómeno 
de la guerra como conflicto es igual 
de probable en el año 2035 que lo 


ha sido a lo largo de la historia de 
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la humanidad. Además, seguirá caracterizándo- 
se por la violencia, la incertidumbre y una com- 

lejidad cada vez mayor. Los actores no estata- 
Es redes terroristas, las organizaciones crimina- 
les y el empleo intencionado de medios 
asimétricos serán un desafío Único y exigente 
=como una potencial réplica a la político 
fallida= para los futuros gobiernos y sus fuerzas 
militares. Esto es particularmente cierto, teniendo 
en cuenta la relativa disponibilidad de desarrollo 
de tecnología y sus implicaciones perjudiciales 
pero convenientemente impersonales. la OTAN 
y sus fuerzas tendrán que enfrentarse a esta ine- 
vitable incertidumbre con un alto grado de flexi- 
bilidad y un sentido agudo en el contexto estraté- 
gico de sus opciones, al tiempo que hace frente 
a los mencionados desafíos. En aras de la bre- 
vedad, se ha optado en este artículo por desta- 
car las cuatro tendencias identificadas en la pu- 
blicación del Consejo Nacional de Inteligencia 
de EEUU? del año 2012, que se considera van 
a definir la naturaleza en desarrollo del conflicto 
durante los próximos 20 años: [1] el papel, más 
concretamente la voluntad, de los Estados Uni- 
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dos para participar como un líder global en un 
mundo bipolar o multipolar; (2) la disponibili- 
dad y la posterior competencia por los limitados 
recursos globales; (3) la naturaleza interconecta- 
da y casi incestuosa de nuestra “propensa a la 
crisis” —podríamos decir— economía global; y 
por último (4) la creciente 'brecha de gobernan- 
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za' o voluntad política de los gobiernos paro 
adaptarse a un entorno rápidamente cambiante 
en lugar de ser abrumado por él. 


Desarrollo tecnológico 

Continuará creciendo en importancia el acce- 
so seguro a dos entornos o esferas de influencias 
interdependientes: el espacio y el ciberespacio. 
Su uso legítimo estará condicionado y desatiado 
por los propios Estados; del mismo modo que los 
actores no estatales, terroristas y el crimen orga- 
nizado. Esta es también un área donde una sola 
persona súper poderosa podría ejercer una in- 
fluencia aL 

El espacio es tanto un entorno de interés como 
de preocupación para la OTAN. la OTAN ha 
utilizado las capacidades basadas en el espacio 
durante más de 30 años y cada vez más depen- 
derá del espacio en el futuro. Estas capacidades 
proporcionan Inteligencia, Vigilancia y Reconoc+- 
miento (ISR), comunicaciones, alerta y seguimien- 
to de misiles, GPS para la orientación y navega- 
ción de precisión, datos meteorológicos y no 
ambientales, seguimiento de fuerzas propias, 
control de UAS y muchos otros servicios. las ca- 
pacidades basadas en el espacio son vitales pa- 
ra casi todas las actividades militares. 

El espacio y la superioridad cibernética son 
elementos clave de la proyección del poder. 
Más importante en el futuro podría ser la integra- 
ción sostenida del aire, espacio y el entorno ci- 
bernético. EEUU se dio cuenta de esto y entien- 
de los retos en sus programas de desarrollo de 
la fuerza para formar una capacidad de proyec: 


ción en el espacio-ciberespacio, tripulada o “no 
tripulada”, tanto ofensiva como defensiva. Aun- 
que la OTAN ha excluido las operaciones ofen- 
sivas cibernéticas por el momento, piensa insis- 
tentemente en sistemas que utilizan dichos entor- 
nos para la planificación y ejecución de la 
operación estratégica, operacional y táctica. 

la creciente dependencia del espacio e inter- 
net en todos los aspectos de la vida cotidiana 
hace que espacio y ciberespacio sea cada vez 
más atractivo para actores malvados. El uso 
del entorno cibernético ofrece nuevas opciones 
para proporcionar efectos, reduciendo ls ries” 
gos para el instigador, así como hace cada 
vez más accesible formas alternativas de produ- 
cir daño de forma letal y no-cinética3. Donde 
sea posible, la Alianza debe evitar la completa 
dependencia del espacio y entorno cibernéti- 
co. Simultáneamente, la Alianza debe tomar 
medidas para garantizar su acceso a estas dos 
áreas. las operaciones militares sin el apoyo 
del espacio o ciberespacio serían difíciles. El 
espacio y el entorno cibernético constituyen la 
mayor vulnerabilidad de la OTAN, En el futuro, 
los adversarios de la Alianza podrían apuntar 
fácilmente hacia esta vulnerabilidad, a menos 
que sean reconocidas como prioridad las co- 
rrespondientes medidas correctivas. 


Creciente competencia por el acceso 
a los recursos escasos 

Se intensifica la competencia por los limitados 
recursos naturales alrededor del mundo y parece 
evidente que persistirá esta tendencia. El ascen- 
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so político y económico de las naciones BRIC y 
otros países de Asia, podría conducir a un con- 
flicto sobre los recursos naturales escasos o co- 
mo mínimo a una política de influencia. la cre- 
ciente demanda de combustibles derivados del 
petróleo y otros recursos naturales para sostener 
el crecimiento continuo en las economías emer- 
gentes en combinación con la relativa decaden- 
cia de Occidente, podría cambiar el equilibrio 
de poder hacia el hemisferio oriental%. los recur- 
sos hídricos son ya una cuestión fundamental y 
esta tendencia va a incitar aún más las tensiones 
regionales, particularmente en Oriente Medio”. 
Además de la escasez de esos recursos, de 
igual importancia será la accesibilidad a los mis- 
mos. En la actualidad, el 90% de los recursos 
del mundo son transportados por mar. Además 
el /5% de ese comercio pasa a través de unos 
pocos canales y estrechos internacionales muy 
vulnerablesó. Aquellas naciones que bien geo- 
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gráficamente o intencionadamente, A 


len controlen esos estratégicos cuellos de botella 
pueden sitiar de forma efectiva el sustento econó: 
mico vital de otro país. Por tanto, el control y 
presencia marítima seguirá siendo una capaci: 


dad crítica requerida por OTAN. 


Cambios demográficos 

Para apoyar una economía eficaz, se requie- 
re una tasa de natalidad de 2.11. Sin embar- 
go, la tasa de natalidad promedio de países de 
la UE es 1,58 mientras que la tasa de natalidad 
en países como Nigeria, Mali y Uganda es su- 
perior a 67. En 2035, las economías estableci- 
das seguirán luchando para sostener a una po- 
blación envejecida. Los Estados Unidos y la UE 
requerirán trabajadores extranjeros para apoyar 
sus economías, mientras que al mismo tiempo 
tendrán que reformar sus sistemas de bienestar 
social, cada vez más inalcanzable. En el mun- 


do desarrollado las clases medias sufrirán el em- 
bate del cambio social y se sentirán cada vez 
más marginadas. En los países en desarrollo, el 
aumento de la población ejercerá presión sobre 
los ya escasos recursos como se mencionó ante- 
riormente. la inmigración seguirá siendo una 
fuerza para el bien, pero una inmigración en 
masa forzada como consecuencia de la cre- 
ciente competencia por los recursos será una 
fuente de tensión. Es de destacar que en las so- 
ciedades con una población cada vez más en- 
vejecida, se reducirá el número de reclutas dis- 
ponibles para el servicio militar, cuestión esta 
que incidirá en el modelo de las FAS de los paí- 
ses miembros de la OTAN y consecuentemente 
en la Estructura de Fuerza de la Alianza. 


Cambio climático 

Hay un creciente consenso en que el cambio 
climático afectará no solo al medio ambiente, si- 
no también a la seguridad. El incesante cambio 
climático aumentará los fenómenos meteorológi- 
cos extremos. las sequías, las inundaciones, el 
aumento del nivel del mar, el proceso de des- 
congelación de los glaciares y la propagación 
de enfermedades mortales serán todos factores 
generados de conflictos por los recursos esca- 
sos, causa de una emigración masiva y de un 
número creciente de disputas fronterizas. Efectos 
positivos del calentamiento de los océanos y el 
derretimiento del hielo polar son una posible ma- 
yor explotación de los recursos naturales y lo 
apertura de nuevas rutas comerciales [High 
North]. las zonas afectadas crecerán en impor- 
tancia estratégica para la Alianza y otros actores 
estratégicos importantes. Si bien el acceso a 
nuevos recursos es una oportunidad, también ali- 
menta la competencia y crea tensiones debido a 
conflictos de intereses nacionales. Sin lugar a du- 
das, el cambio climático puede considerarse un 
fenómeno que potencialmente puede exacerbar 
los efectos de otras mega-tendencias. 





Seguridad energética 

Todos los gobiernos sin excepción expresan la 
necesidad de un sector de la energía seguro. El 
coste económico y electoral de la prolongada in- 
terrupción en el suministro de energía es enorme, 
y por lo tanto, los políticos se esfuerzan, a menu- 
do por encima de otras políticas, por un suminis- 
tro energético seguro. 

En los últimos años, el rápido crecimiento de 
la demanda de carbón, petróleo y gas en Asia y 
otras regiones en desarrollo y crecimiento, junto 
con el agotamiento de las reservas convenciona- 
les, ha provocado un fluctuante -y a menudo sig; 
nificativamente alto- precio de la energía. Esto 
ha aumentado la preocupación sobre la necesi- 
dad de un sector de la energía segura. Esta pre- 
ocupación existe no solo en cuanto a recursos 
propios, sino también respecto de las rutas de 
suministro principal de todo el mundo a través de 
estrechos pasajes como el estrecho de Ormuz, el 
Golfo de Adén y el Canal de Suez, o tuberías 
funcionando sobre miles de kilómetros a través 
de países y regiones inestables, posibles emple- 
OS lea como medio de ejercer presión 
por los gobiernos, insurgentes y terroristas. El cie- 
rre de estas rutas tendría graves consecuencias. 

la OTAN ha reconocido el impacto de este 
desarrollo y ha discutido durante algunos años 
su posible papel en la coordinación de res- 
puestas a los problemas y desafíos de seguri: 
dad energética en el futuro. En la Cumbre de 
Bucarest (abril de 2008), los Estados miembros 
de la OTAN acordaron un conjunto de áreas 
prioritarias en las que la OTAN podría incidir 
en cuanto a la seguridad energética. la OTAN 
ha trabajado e invertido en estas áreas priorita- 
rias, evaluando posibilidades militares para 

roteger la infraestructura crítica de energía y 
pe fuentes de suministro. 

la OTAN considerará esta una misión priorita- 
ria para la seguridad y bien estar de la región 
euroatlántica, e invertirá en capacidades aéreas 
y espaciales y en fuerzas expedicionarias [aére- 
as y marítimas) de reacción rápida. 


Comunicación extendida y redes sociales 

El potencial del 'soft power' de las herramien- 
tas de las redes sociales será de mayor impor- 
tancia en los asuntos internacionales. Redes de 
comunicación global funcionando a través de or- 
ganizaciones no gubernamentales, Internet y las 
tecnologías interactivas reforzarán el papel de la 
sociedad civil y grupos de presión como actores 
internacionales. la comunicación extendida por 
las redes sociales facilitará la transferencia de 
conocimientos, información e ideas que contribu- 
an a cambios en la política interior y exterior de 
l Estados, que a su vez afectará la seguridad 
nacional, regional y global; incluidos posibles 
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cambios de régimen, terrorismo a guerra civil. Lo 
OTAN debe prepararse mejor para ejercer la di- 
plomacia pública a través de las redes sociales. 


CATALIZADORES PARA LA 
INESTABILIDAD O DESEQUILIBRIO 
REGIONAL 


Economías emergentes 
las economías emergentes como China e lIn- 
dia han superado previamente todos los esce- 


narios de crecimiento y, a pesar de una desa- 
celeración observada recientemente, el impacto 
de esta tendencia todavía debe ser entendido 
correctamente. la reciente crisis financiera glo- 
bal ha acelerado sin duda este cambio, con 
Occidente buscando recaudar capital de las 
potencias emergentes. Aunque las economías 
emergentes no se unan en organizaciones re- 
gionales, económicas o ideológicas, el hecho 
de compartir aspiraciones similares hace pen- 
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sar que si hablan con una sola voz al 
ejercer una influencia significativa en el contex- 
to internacional del año 2035. 


Asia 

India y China no son aliados, pero la relación 
entre los dos países es positiva. Sin embargo, la 
India sigue siendo aprensiva en cuanto a las ba: 
ses militares chinas en el océano Índico, mientras 
que también hay margen para la tensión entre 
los dos países en lo referente a los enclaves es- 
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tratégicamente importantes de Myanmar y Ne- 
pal. Al este, continúan las tensiones entre China 
y los países que bordean el mar de China meri- 
dional. Aquí el conflicto con el gas, petróleo, 
materias primas y los derechos de pesca. Más al 
norte, existen tensiones entre China y Japón en el 
mar de China oriental relativas al control de islas 
deshabitadas; de nuevo el núcleo del problema 
es el acceso a los limitados recursos naturales. 
Finalmente, Corea del Norte es prioritaria en lo 


agenda de seguridad internacional debido a la 
conducta de un régimen aparentemente imprede- 
cible, junto a un programa nuclear poco transpa- 
rente. los gastos en defensa en la región han au- 
mentado rápidamente, y si esta eniedao conti- 
núa, tiene el potencial suficiente para amenazar 


la seguridad y estabilidad mundial. 


Rusia 

la Federación de Rusia es el poder preeminen- 
te en Europa; un papel que desea mantener. Si 
bien Rusia mantiene muchas relaciones con ter- 
ceros, estas se basan fundamentalmente en la 
dependencia del petróleo y el gas. Rusia explota 
a menudo esta relación para su propio provecho 
político. Aunque Rusia tiene actualmente fuerza 
económica debido a su abundancia de recursos 
naturales, la falta de reformas en las instituciones 
del estado, en la modernización de la base in- 
dustrial o la falta de inversión en el futuro dará 
lugar a un descenso a largo plazo, agravado 
por la imposibilidad de frenar el ascenso de su 
oligarquía. los países actualmente enérgico-de- 
pendientes de Rusia tendrán que desarrollar su- 
ministros alternativos. En el sur, Rusia tiene que 
administrar la región del difícil Cáucaso, con mi- 
les de retos. Rusia continúa invirtiendo en la mo- 
dernización de sus fuerzas armadas y sigue sien- 
do de importancia estratégica para la OTAN. 
Posee un importante arsenal nuclear, por lo que 
la seguridad a largo plazo debe ser motivo de 
preocupación. En el corto plazo, su relativa for- 
taleza económica, su ubicación geográfica y 
gran tamaño, su condición de miembro perma- 
nente del Consejo de Seguridad de Naciones 
Unidas, son razones para tener muy en cuenta 
su actual poder. Sin embargo, en 2033 la in- 
fluencia rusa probablemente se vea reducida. 


Oriente Medio, Afganistán y Norte de África 

Oriente Medio se enfrenta a una amplia gama 
de desafíos que van desde un crecimiento frágil 
hasta el conflicto regional y su crónica ¡nestabili- 
dad. las nuevas tecnologías energéticas y una 
decreciente dependencia del petróleo de Oriente 
Medio harán necesario diversificar las economí- 
as. la “youth bulge”8 [curva o protuberancia de 
juventud), uno de los factores que se condujo a la 
primavera árabe, casi con toda seguridad dará 
paso a un gradual envejecimiento de población. 
la influencia de Irán seguirá siendo significativa, 
aunque los acontecimientos recientes en cuanto a 
sus aspiraciones nucleares parecen indicar una 
desescalada de las tensiones. Israel seguirá sien- 
do el poder militar más fuerte de la región, pero 
continuará inmerso en el conflicto en tanto conti- 
núe la lucha por un estado palestino libre. 

Queda por ver si estados como Arabia Saudi 
ta y sus clases dirigentes pueden preservar su in- 


munidad contra los movimientos de protesta 
lamenaza de régimen) que han afectado a gran 
parte del mundo árabe recientemente. Otras va: 
riables críticas incluyen la creciente influencia de 
Al-Caeda en la región, la inestabilidad perma- 
nente en Egipto y la posible fragmentación de 
Irak, Afganistán y Siria. En cuanto a los países 
del norte de Africa, los frágiles gobiernos de li- 
bia y Túnez siguen luchando para estabilizar sus 
países. Asimismo, las incipientes democracias 
de lrak y Afganistán requerirán apoyo continuo 
de la alianza a fin de mantener el control de sus 
naciones en vías de desarrollo. 


África Subsahariana 

Esta región de África siempre ha experimenta- 
do un importante nivel de inestabilidad y se pre- 
vé que esta tendencia se perpetuará en el futuro 
proyectado [2035]. Lo ba extrema, gobier- 
nos incapaces o corruptos, extremismo religioso, 
atrocidades humanas y la piratería son los princi 
pales contribuyentes a su inestabilidad. Además, 
existe una situación de seguridad particularmente 
frágil en la región del Sahel, con estados débi- 
les, creando el ambiente perfecto para que gru- 
pos radicales islámicos puedan desestabilizar la 
región y exportar terrorismo desde allí a una am- 
plia zona de influencia. En consecuencia, las ac- 
tividades de estabilización en el Africa subsaha- 
riana ejercen presión de forma alterna sobre los 
países del norte de Africa, con los que la OTAN 
mantiene relaciones permanentescomo Argelia. 
En aras de su propia seguridad y legitimidad, la 
Alianza debe invertir en la mejora de la seguri- 
dad y la estabilidad esta región. 


CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 


En este artículo se han explorado las megaten- 
dencias mundiales y otros cores que podrían 
contribuir a la inestabilidad regional o redistribu- 
ción de energía. Si la OTAN va a seguir siendo 
relevante, be evolucionar para afrontar los re- 
tos que presentan estas tendencias. 

las naciones miembros deben reinvertir en 
defensa para mantener su ventaja tecnológica. 
la naturaleza de nuestro mundo será cada vez 
más globalizada y en red, de modo que es ne- 
cesario asegurar el acceso al espacio y garan- 
lizar que nuestros adversarios no puedan usar 
la web como un arma, ni ocultarse en el entor- 
no del ciberespacio. El espacio y el ciberespa- 
cio son campos en los que OTAN tiene necesa- 
riamente que invertir. 

la defensa colectiva y la disuasión, incluida la 
nuclear, siguen siendo la piedra angular funda- 
mental político-militar de la OTAN en cuanto a 
solidaridad y compromiso mutuo. la disuasión 
tiene que basarse en una capacidad contrasta- 
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da, en demostraciones de preparación / reacción 
y en una comunicación estratégica efectiva. 

la OTAN debe disponer de la capacidad y 
voluntad de proteger la libertad de los mares, se- 
gún la necesidad vital de mantener nuestro siste- 
ma de comercio mundial. Para llevar a cabo la 
Estrategia Marítima de la Alianza 2011, debe 
dotarse de importantes capacidades marítimas. 

El orden mundial está cambiando: el cambio 


DISORIENTED 
de. "RA 


continuará y el equilibrio de poder se desplaza 
hacia Asia. Esto da lugar a nuevos retos, pero 
en el período considerado, ninguna potencia 
emergente se convertirá en dominante. 

Una una cosa es cierta: vivimos tiempos de in- 
certidumbre; tendencia que se mantendrá en los 
próximos años. los conflictos contemporáneos 


han demostrado que el poder militar desempe- 
ñará un papel limitado en resolución de contlic- 
tos y que hay que desplegar el resto del espec- 
tro de poder de las naciones (diplomático, eco- 
nómico e informativo). El camino a seguir radica 
en un enfoque integral. 

la OTAN tiene que estar preparada para fun- 
cionar en entornos cada vez más complejos y 
cambiantes. Ser flexible, ya no es suficiente. la 





OTAN debe convertirse en un fluido capaz de 
moverse y adaptarse a distintos escenarios. La 
OTAN debería usar sus probadas habilidades pa- 
ra construir ahora una capacidad integral [Com- 
prehensive Capacity particularmente en sus fronte- 
ras próximas, a fin de evitar conflictos en el futuro. 
Volviendo a Tucídides; ¿estamos preparados? m 


NOTAS 


lEl Cisne Negro: El impacto de lo altamente improbable. 
Nassim Nicholas Taleb, [Editorial Paidós, 201 1). 
Un Cisne Negro es un suceso improbable, sus consecuencias 
son importantes y todas las explicaciones que se puedan 
ofrecer a posteriori no tienen en cuenta el azar y sólo buscan 
encajar lo imprevisible en un modelo perfecto. El éxito de 
Google y You Tube, y hasta el 1 1-S, son “cisnes negros”. Pa- 
ra Nassim Nicholas Taleb, los cisnes negros son parte inte- 
grante de nuestro mundo, desde el auge de las religiones 
hasta los acontecimientos de nuestra vida personal. 
¿Global Trends 2030: Alternative Worlds. National Intelli- 
e Council, 2012, página ii 

Debe considerarse la amenaza TESSCO completa (Terroris- 
mo, Espionaje, Subversión, Sabotaje y Crimen Organizado) 
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4Stuenkel, Oliver. (2014, JanMar], Emerging Powers and Sta- 
tus: The Case of the First BRIC Summit. Asian Perspectives, 
38(1), 89-109.: http: / /search.proquest.com/docview/- 
15013339742%accountid=45988 

SLowi, Miriam R. (1995). VVater and Power: The Politics of a 
Scarce Resource in the Jordan River Basin. Cambridge Mida- 
le East Library. p.2-4. 

Alliance Maritime Strategy, 18 Marzo 2011. 

Estadística extraída del CIA World Fact Book. 

Definición del Banco Mundial: “Youth bulge” es un fenómeno 
común en muchos países en desarrollo y en particular, en los 
países menos adelantados. Es a menudo debido a una etapa 
de desarrollo donde un país logra éxito en reducir la mortalidad 
infantil pero las madres todavía tienen una tasa alta fertilidad. 
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20 AÑOS, MAYORÍA DE EDAD 


El 16 de mayo de 2004 se le concede a la 
ESTAER el uso de la Enseña Nacional, en 
su modalidad de Estandarte, amadrinada 
por Su Alteza Real la Infanta Elena de Bor- 
bón y Grecia. 

El 24 de noviembre de 201 1, presidido 
por el entonces Jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general del aire José Jimé- 
nez Ruiz, tuvo lugar el acto de recepción del 
Guión de la Unidad, entregado por el alcal- 
de del Ayuntamiento de Torrejón de Ardoz, 
Pedro Manuel Rollán A 
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La Escuela de Técnicas Aeronáuticas es 
la Unidad de enseñanza más joven del 
Ejército del Aire, ya que se constituyó en ju- 
nio de 1994 con el nombre de Centro de 
Técnicas Aeronáuticas (CETAER) por Re- ' 
solución 205115/1994 de 7 de Junio, del Je- 3 
fe de Estado Mayor del Ejército del. Aire. >. 

El espíritu que animó su creación fue el ES 
de reorganizar y agrupar en un solo em- WHES 
plazamiento, aprovechando la retrocesión 
de instalaciones de la USAF en la Base Aé- 
rea de Torrejón, varios cursos que sesim- 
partían en diferentes centros geogi 
mente dispersos, y de este modo re 
fuerzos de personal y medios. 

Con el nombramiento del coronel] 
| muel Alonso Sánchez. como. primer Di, 
y la í od de un redul gr 
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la enseñanza de for macie eÚfic | 
Escala Media del 7 de Especialistas 
Lt Fundamentales de Técnicas | 


 (DGR) y de las ITA de Técnicas =D 
> Aeroespaciales (TAE), Telecomunicaciones == => 
MF y Electrónica (TEL) e Instalaciones e In- 
Mo PR (IND, que en ese momento 
2 == estaban integradas en el Cuerpo de Espe- 
sE cialistas. A 
: El 8 de marzo de 1996 se publica el Real W=Z222 
¡ Decreto 252/1996, de 16 de Jebrero, por el | A 
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Escuelas de Especialidades Fundamentales E | 
y 0el Ejército del Aire, y en el art. 1 de este E 
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I+A. 


Es el encargado de impartir las enseñanzas relativas de los 
módulos de Instrucción y Adiestramiento (I+A), Educación Física 
y Orden Cerrado a los diferentes cursos de la Escuela dentro de 
la enseñanza militar de formación. 

Así mismo, es responsable de la planificación y ejecución de 
los ejercicios, tanto de carácter general como específico, condu- 
centes a la necesaria formación militar del alumno, así como a la 
adquisición de la práctica y habilidad profesional propia de la es- 
cala y cuerpo a que va a pertenecer. 

Este departamento estará integrado por el personal de la Es- 
cuela destinado en el Escuadrón de Alumnos (ESAL), excepto el 
personal MTM, que actualmente no es considerado profesor, y 
por los profesores de los otros departamentos que se adscriban 
temporalmente al ESAL como mandos orgánicos. Así mismo, el 
Departamento I+A coordinará cuantos profesores externos sean 


designados para impartir conferencias en cualquiera de los mó- 
dulo de I+A. 








El ESCUADRON DE ALUMNOS, tiene como 
funciones: 

e El encuadramiento y administración de los 
alumnos de enseñanza de formación. 

e El mando directo de todos los alumnos. 

e El desarrollo, a través del Departamento de Ins- 
trucción y Adiestramiento, de la programación, se- 
guimiento, evaluación y control de la formación mi- 
litar, física y del servicio de los alumnos, de acuerdo 
con las instrucciones que dicte al efecto el Jefe de 
Estudios, el Director de la Escuela y la Dirección de 
Enseñanza. 

e La difusión a los demás departamentos, o en las 
reuniones periódicas de jefes de Departamentos, de 
las experiencias recogidas durante las prácticas de 
formación. 

































tro Militar de Formación para las especia- 
lidades de Sistemas Operativos (SOP), 
Técnicas de Apoyo (TAP), Gestión de Re- 
cursos (GRE) y Cartografía e Imagen 
(CIM) para la Escala de Oficiales y, de 
igual manera, las especialidades de Admi- 
nistración (ADM), Informática (INF), 
Cartografía e Imagen (CIM), Manteni- 
miento de Aeronaves (MAE), Armamento 
(ARM) y Automoción (AUT) para la Es- 
cala de Suboficiales. 

Por Resolución 705/05/1996 de 5 de sep- 
tiembre, del Jefe de Estado Mayor, el CE- 
TAER pasa a denominarse ESTAER. 

Por último, hacer mención a las pala- 
bras escritas en el Libro de Honor, del 
subsecretario de Defensa Víctor Torre de 
Silva y López de Letona: 'Me alegra es- 
pecialmente que la primera unidad que 
visito, dentro de esta mi primera visita 





oficial a la Base Aérea de Torrejón, sea 
la Escuela de Técnicas Aeronáuticas, ex- 
ponente de la gran importancia que la 
enseñanza tiene para las Fuerzas Arma- 
das - y especialmente para el Ejército del 
Atre, siempre tan ligado a los avances 
científicos y tecnológicos-. Constituye pa- 
ra mí una satisfacción comprobar la ilu- 
a” Ny Sl sión con que la Escuela desempeña sus 

E Vroridhidod y expresa sus deseos de mayo- 


SA p Mi res servicios al Ejército del Aíre", 
Ly : > | 
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La ESTAER se constituye como Escuela CMA: 
de Especialidades Fundamentales del Ejér=. | sá 
==] cito del Aire, en virtud de lo dispuesto en el — 
QW artículo 1.1 del Real Decreto 252/1996, de. Es 

16 de Febrero. En 

En el ámbito de la enseñanza militaFdes 
— formación de oficiales, es el centro docente | 
militar responsable de la formación técni- 

'ea para la incorporación a las Escalas de. 
Ofibiales del Cuerpo de Ingenieros del. 
br: Ejército del Atre, así comorla formación. 
sp militar general y específica que completa 
1% la recibida en la Academia General del Ai- 
re, según lo dispuesto en el Real Decreto 
35/2010, de 15 de enero, por eL que se 
aprueba el Reglamento de ingreso y pro=" 
moción y de ordenación de la enseñanza de. | 
formación en las Fuerzas Armadas. 


En lo que se refiere a la enseñanza mili- 
tar de formación de suboficiales, es el cen-. 
























La Jefatura de Estudios es el órgano encargado 
del desarrollo y aplicación de los planes de estudio 
de la enseñanza militar de formación y perfecciona- 
miento que se imparte en la Escuela. Dentro de esta 
última conviene resaltar la recepción de alumnos de 
otros ejércitos de nuestras Fuerzas Armadas, y tam- 
bién de otros países (Marruecos, Colombia, Sene- 
gal, Cabo Verde, etc) en el marco de los MOU co- 
rrespondientes del Ministerio de Defensa con los ci- 
tados países. 

Además será responsable de desarrollar otras ac- 
tividades docentes que determine la DEN, tales co- 
mo impartir la formación básica militar de los Aspi- 
rantes a Reservistas Voluntarios de las Escalas de 
Oficiales y Suboficiales de los cuerpos del Ejército 
del Aire y de los Cuerpos Comunes, cuando así se 
determine. 









































































Y tro docente mulitar responsable de la ense- 
po: ñanza militar de formación para la incor- 
B| * poración a la Escala de Suboficiales del” $ 
5 Cuerpo General del Ejército del Aire, im- 
s partiendo los Módulos de la especialidad 
fundamental de Control Aéreo y Sistemas 
de Información y Telecomunicaciones, adí 
Y como los Módulos obligatorios correspon- 
ÉS dientes al curso 3% conforme al artículo 50. 
de la Ley 39/2007, de 19 de noviembre, de ho 
¡88% la carrera militar, y a la Orden Ministe- ES . 
ES rial 53/2011, de 14 de junio, por la que. Je e , 
Uy aprueban las directrices generales para la "a 
elaboración de los planes de estudios de la | 
formación militar general, específica y téc- MES 






Además de la Enseñanza Militar de Formación y Perfeccionamien- 
to que la ESTAER está desarrollando actualmente, conviene destacar 
otros asuntos que forman o formarán parte de la escuela. 

e La ESTAER acogerá, por primera vez, en enero de 2016, a los 
alumnos del Cuerpo de Intendencia del EA, procedentes de la AGA, 
donde habrán realizado la Formación General Militar, para que des- 
de enero hasta junio, se les imparta la fase de formación específica. 
Habrá que añadir, por tanto, dentro de la Enseñanza Militar de For- 
mación al Cuerpo de Intendencia del EA junto a los cursos de forma- 
ción que actualmente se imparten. 


e Formación en SIMENDEF . 

La ESTAER tiene asignada la formación (aportando personal e 
instalaciones) de los diferentes perfiles de usuarios de las UCO de la 
Base Aérea de Torrejón en el proceso de implantación del Sistema de 
Registro, Mensajería Oficial y Gestión documental del Ministerio de 
Defensa (SIMENDEF). La participación incluye una primera fase de 
clases presenciales en instalaciones de la ESTAER y una segunda fase 
de apoyo en el proceso de implantación en la UCO. 


e Módulo “Admin Staff” en el proyecto DOB. 

La ESTAER es Unidad de referencia del módulo “Admin Staff” , 
incluido en el proyecto “Deployable Operating Base”, definiendo pa- 
ra el mismo las “Job Description”, la normativa que regula sus fun- 
ciones, el listado de material de equipamiento necesario y el plan de 
adiestramiento avanzado previsto para el personal de dotación del 
módulo. La ESTAER asumirá asimismo el desarrollo de dicho adies- 
tramiento y será con probabilidad centro de almacenamiento del ma- 
terial de equipamiento del módulo. 











POSIBLES FUTUROS CURSOS DE PERFECCIONAMIENTO, EN LOS QUE LA ESTAER ESTÁ TRABAJANDO, EN 
DISTINTOS GRADOS DE DESARROLLO. 








e Creación de un curso de perfeccionamiento en Ciberdefensa para especialistas y otro de orien- 
tación para el personal del EA. 

e En coordinación con la División de Operaciones y la DSPF del EMA, creación de un curso de 
perfeccionamiento de Prevención de Riesgos Laborales, separando sus contenidos de los del Plan 
de Estudios del Curso de Seguridad en Tierra, que es donde se imparten actualmente. 

e En coordinación con la Dirección de Infraestructura, creación de dos cursos de perfecciona- 
miento de barreras de frenado, uno de capacitación para certificar la operatividad de las mismas y 
otro de mantenimiento de las mismas. 

e Creación de un curso de perfeccionamiento en el ámbito del EA sobre gestión de recursos de 
cabina (Cockpit Resources Mangement). 

e Desarrollo de cursos de perfeccionamiento para los Cuerpo de Intendencia y de Ingenieros del 
EA, en base al hecho de que la Enseñanza Militar de Formación para el Cuerpo de Ingenieros e In- 
tendencia del EA se imparte y se va a impartir, respectivamente en la ESTAER. Para ello la Escue- 
la cuenta con un Departamento de Ciencias Aplicadas y con otro de Logística, Economía y Admi- 
nistración. 

Se está estudiando la potenciación del existente convenio de colaboración de la ESTAER con la 
Universidad Politécnica de Madrid en aras de mejorar la Enseñanza Militar de Formación del 
Cuerpo de Ingenieros. 
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nica para el acceso a las diferentes escalas 
de suboficiales. 

La función específica de la ESTAER, co- 
mo Centro docente militar, en lo referente 
Enseñanza Militar de Perfeccionamiento, 
es impartir las enseñanzas de perfecciona- 
muento relacionadas:con los campos de ac- 


tividad propios de los Departamentos de la. 


Escuela, como son la Logistica y Adminis 
tración, los Recursos Humanos, la Infor- 
mática y la Estadística, la Ingeniería, la 
Seguridad de Vuelo y la Seguridad en Tie- 
rra, la Prevención de Riesgos Laborales y 
la Gestión ambiental, 

La gestión y organización de los cur- 
sos correspondientes a la enseñanza mi- 


da por sus Órganos y Departamentos de 
acuerdo con lay funciones y cometidos 
que, a cada uno de ellos, le corresponde. 
En general, los cometidos del Centro Jon 
los siguientes: 

e La formación general, especifica y téc- 
nica para la incorporación a las diferentes 
escalas del Cuerpo de Ingenieros del Ejérci- 
to del Aire. 

e La formación para la incorporación a 
la Escala de Suboficiales del Cuerpo Gene- 
ral del Ejército del Aire, especialidad fun- 
damental Informática, y Control Aéreo y 
Sistemas de Información y Telecomunica- 
ciones. 

e La formación específica de los Milita- 
res. de Complemento del Cuerpo de Ingenie- 
ros del Ejército del Aire. 

e La formación militar básica para los 
Alumnos Aspirantes a Revervistas Volun- 
tarios, para las categorías de Oficial y Su- 
boficial, del Ejército del Atre. 

e La fase de formación específica de los 
Militares de Tropa delas especialidades 
que se determinen. 

e La realización de estudios, trabajos 0 
procesos de investigación, en las áreas de Ju 
competencia, que se le soliciten. 

e Establecer y mantener las relaciones 
de colaboración con los centros docentes mi- 
litares y los del sistema educativo general 
necesarias para el desarrollo de las ense- 
ñanzas y cursos de su responsabilidad. 
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EQUIPO TÉCNICO DE DOMINIO DEL EA DEL CAMPUS 
VIRTUAL CORPORATIVO DE LA DEFENSA (CVCDEF') 


La ESTAER ha sido designada por la dirección de 
Enseñanza del EA, Equipo Técnico de Dominio del 
Campus Virtual Corporativo de la Defensa (CVC- 
DEF) en el ámbito del Ejército del Aire. Las principa- 
les funciones que tiene asignadas son: gestionar y ad- 
ministrar el “Dominio EA”, verificar que los cursos 
que van a incluirse en el CVUCDEF cumplen con los re- 
quisitos establecidos, gestionar las matriculaciones de 
los alumnos y solucionar las incidencias de los usua- 
rios. En el impulso de la DEN por aumentar el número 
de cursos en el CVCDEF, señalar que este Equipo 
Técnico va a pasar de gestionar en el CVCDEF de 4 
cursos en 2013 a 14 en 2014. 





e Además de prestar servicio al resto de las unidades de la 
Base Aérea de Torrejón, el Gabinete de Orientación Educativa 
(EA) desarrolla su función específica en la ESTAER, estando 
encuadrado en el Grupo de Estudios de esta Escuela. Asimismo, 
el personal militar del EA está desarrollando un sistema de en- 
trenamiento de pilotos, procedentes de distintas unidades de 
Fuerzas Aéreas, para la potenciación del desarrollo de la con- 
ciencia situacional, mediante técnicas de “Neurofeedback” . 


NEUROFEEDBACK 


El entrenamiento de la “conciencia situacional” por medio 
de la Técnica de Neurofeedback, es una herramienta que ofrece 
la posibilidad de mejorar, tanto la seguridad de vuelo como la 
eficacia operacional en el Ejército del Aire. El entrenamiento 
persigue el incremento de las capacidades cognitivas de aten- 
ción, percepción, e interpretación de la situación, componentes 
esenciales de la conciencia situacional, al objeto de mejorar la 
toma de decisiones del piloto o controlador, en un entorno com- 
plejo y saturado de información. 

La ESTAER inició las pruebas de este tipo de técnica en 
2011, continuando de noviembre del 2012 hasta noviembre de 
2013, en el que se realizó el entrenamiento de 16 pilotos de dife- 
rentes unidades ubicadas en la Base Aérea de Torrejón. 

El entrenamiento ha sido realizado por los oficiales psicólo- 
gos destinados en el Gabinete de Psicología de la ESTAER. 
Atendiendo a los resultados obtenidos, y teniendo en cuenta el 
potencial de mejora de la seguridad de vuelo para el personal 
entrenado, la ESTAER considera conveniente continuar con las 
prácticas de e 
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Una nación, una fuerza aérea: 


Asrael Aír 


JULIO MAÍZ SANZ 


NUNCA EN LA HISTORIA MODERNA UNA NACIÓN HA ESTADO TAN UNIDA EN 








SU DESTINO AL DE SUS FUERZAS ARMADAS. ASÍ EL RECIENTEMENTE CELEBRADO 
65” ANIVERSARIO DE LA CREACIÓN DE ISRAEL LO ES TAMBIÉN EL DE SU AVIACIÓN 
DE COMBATE, QUE JUNTO AL RESTO DE LOS INTEGRANTES DE LA IDF (ISRAEL 
DEFENCE FORCE/FUERZA DE DEFENSA DE ISRAEL), SE HAN CONVERTIDO EN EL 
PRINCIPAL FACTOR DE SUPERVIVENCIA DEL ESTADO HEBREO QUE, RECORDEMOS, 
ESTÁ SITUADO EN UN ENTORNO GEOPOLÍTICO MUY HOSTIL. 


a actual Israel Air and Space 
Force/Fuerza Aérea y del Espa- 
cio de Israel (IASF) nació of1- 
cialmente en 1948, coincidiendo con 
la independencia de Israel, aunque 





sus orígenes se remontan a unos años 
antes. Durante la Segunda Guerra 
Mundial varios judíos residentes en 
el territorio de Palestina, por enton- 
ces bajo mandato británico, sirvie- 
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A 
NS 
ron en el seno de la RAF, mientras 
que algunos militantes de la organi- 
zación independentista judía Haga- 
nah empezaron a aprender a volar y 
mantener aviones en varios aeroclu- 
bes, formando un embrión de fuerza 
aérea, denominado Air Service. 
Llegó la independencia el 14 de 
mayo de 1948 y con ella la guerra 
contra sus vecinos árabes que en 
bloque se lanzaron contra el nacien- 
te Estado judío. Esta situación llevó 
a la inmediata activación de aquella 
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embrionaria aviación militar. Parece 
increíble que la naciente Israel Air 
Force que empezó en sus inicios uti- 
lizando avionetas turísticas desde las 
que, por parte del pasajero, se lanza- 
ban granadas de mano y disparaba 
con una ametralladora Bren, haya 
pasado a convertirse en tan pocos 
años en una de las más eficaces y 
poderosas del mundo, sobre todo 
proporcionalmente hablando. 

Volviendo a finales de los cuaren- 
ta, la progresiva llegada de adgunos 
veteranos pilotos de la SegundilGue- 
rra Mundial y las compras de aviones 
excedentes del conflicto empezaron a 
consolidar la naciente fuerza. 

Su posterior rápido reequipamiento 
con aparatos de combate a reacción 
principalmente franceses como el 
Mirage HI CJ, y la alta preparación y 
motivación de sus profesionales lo- 
graban en 1967 protagonizar la más 
espectacular y victoriosa campaña 
aérea de la historia, durante la Guerra 
de los 6 días. Desde entonces a su re- 
ciente sesenta cinco aniversario la 
transformación ha sido impresionan- 
te, en buena medida debido a las ge- 
nerosas aportaciones económicas de 












Banderas de Israel, yde la.LA 
en segundo plano, durante la recepción, 
de un AWACS de la de OTAN, 

que participó en unas maniobras 
con la IASF. Foto: IDF. 









Estados Unidos y Alemania, pero so- 
bre todo gracias a la constante prepa- 
ración de su personal de vuelo y tie- 
rra y a la creación de una de las in- 
dustrias aeronáuticas 
y de defensa más 
punteras del mundo. 
Actualmente Isra- 
el, un pequeño país 
con solo ocho millo- 
nes de habitantes, es 


«La alta preparación de los 
profesionales. de lo.Israel Air 
Force lograban protagonizar 
en 1967 la más espectacular 
y victoriosa campaña aérea 
de la historia, durante 

la Guerra de los 6 días» 


el sexto exportador del mundo de 
sistemas de defensa, con una factu- 
ración de casi 2.400 millones de dó- 
lares en 2012. Están solo por delante 
en este campo: Estados Unidos, Ru- 
sia, Francia, Reino Unido y China. 
Más del 75% de su producción de 
material de defensa se destina a la 
exportación, y es su gran escaparate 
el hecho de que la mayoría de este 
armamento acaba siendo probado en 
combate real por parte de la IDF. 

La TIASF no es un elemento autó- 
nomo, al menos orgánicamente, co- 
mo sería nuestro Ejército del Aire, 
sino que se integra en la IDF y está 
bajo el control directo de su Estado 
Mayor, que encabeza actualmente 
el teniente general Binyamin 
“Benny” Gantz. 

La aviación judía está mandada 
por el general de división Aluf Amir 
Eshel, de tan solo 54 años de edad, 
que tiene un grado 
muy pequeño para los 
estándares de la 
OTAN, teniendo en 
cuenta además, como 
veremos, el gran po- 
der aéreo que manda. 
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ceremonia de entrega de despachos 


a los nuevos pilotos de la 1ASF 













La IASF, cuyo nombre oficial en 
hebreo es el de Heyl Ha' A vir, en- 
cuadra unas 750 aeronaves y 34.000 
efectivos, de los que más de la mi- 
tad serían militares que cumplen el 
servicio militar obligatorio, tiene 
además adaptada su estructura para 
acoger a 55.000 reservistas que ope- 
rarían el material aéreo que se pre- 
serva principalmente en la bases aé- 
reas de Ovda y Hatzerim. 


BASES Y DESPLIEGUE 


Su despliegue se realiza a lo largo 
de nueve bases principales y varias 
instalaciones menores, sobre todo 
destinadas a los helicópteros que cu- 
bren alertas antiterroristas. Israel está 
rodeado de conflictivos vecinos: así 
al norte limita con Siria, que se deba- 
te en una sangrienta Guerra Civil, y 
el Líbano, donde subsiste la amenaza 
de la cada vez más potente organiza- 
ción Hezbolá; al este hace frontera 
con la Autoridad Nacional Palestina 
y Jordania; mientras que al suroeste 
limita con la franja de Gaza, domina- 
da por Hamas y el Sinaí egipcio, des- 
de donde organizaciones terroristas, 
que también hostigan a las tropas de 
El Cairo, han lanzado varios ataques. 

Tras una etapa inicial de concen- 
tración de las principales unidades 
en aeródromos cerca de las grandes 
ciudades como Tel Aviv y Jerusalén, 
se decidió ir trasladando buena parte 
de los escuadrones al desértico sur 
del país. La idea es que ante una po- 
sible guerra las mayores bases, po- 
tenciales objetivos de misiles de me- 
dio y largo alcance que podrían venir 
cargados con armas de destrucción 
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Uno de los aparatos Airbus 
Helicopter AS-565SA “Atalef”, 
principalmente destinados a operar 
en apoyo de la modesta marina 
militar de Israel. Foto: Julio Maíz. 





masiva, estén lejos de los grandes 
núcleos de población. 

Así para las misiones de instruc- 
ción principalmente se usa la base de 
Hatzerim, sede de la FTS (Flight 
Training School/escuela de entrena- 





miento de vuelo) de la IASF, que es- 
tá sita en el desértico sur de Israel. 
La cercanía de esta última instala- 
ción a la franja de Gaza le hace al- 
bergar además dos Escuadrones de 
aviones de ataque y otro de helicóp- 
teros utilitarios, actuando estos últi- 
mos sobre todo para otorgar movili- 
dad a las fuerzas terrestres de la IDF. 

Posteriormente, más al sureste y 
también sita en pleno arenal del Ne- 
gev, se construyó una nueva instala- 
ción, la de Nevatim. Estamos ante la 
más moderna base de la IASF que ade- 
más incluye una pista de 3,9 kilóme- 
tros, la más larga de Oriente Medio. 
Hasta aquí se han trasladado las cuatro 
unidades de polimotores de transporte 
y de EW (Electronic Warfare), ante- 
riormente basadas en el aeropuerto in- 
ternacional Ben Gurion, y dos Escua- 
drones de cazabombarderos F-16. Es- 











Super Cobra siguen siendo un excelente |. 
medio de ataque, y con unos costes 
operativos bajos. Foto: Julio Maíz. 
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tas unidades serán refor- 
zadas en un plazo de 
cuatro-cinco años con la 
llegada de los F-35. 
Igualmente la base em- 
pezará a acoger el exce- 
lente binomio que con- 
forman los C-130J Su- 
per Hercules y los 
convertiplanos V-22 
Osprey, de los que lue- 
go hablaremos. 

Todavía más al sur 
están las bases de Ra- 
mon y Ovda. La prime- 
ra, que se construyó con fondos de Es- 
tados Unidos para compensar las ba- 
ses perdidas al retirarse Israel del 
Sinaí, reúne una impresionante fuerza 
de combate, consistente en tres Escua- 
drones de F-161 y los dos equipados 
con los helicópteros 















a de un AH-64 Apache, 
por el operador de armas, que se sitúa 
que se sienta detrás. Foto: IDF. 


Prácticamente anexa a la base de 
Ramon está la estación de radar, 
mando y control del Monte Aricha, 
que es responsable de la detección y 
control aéreo del sur del país, ade- 
más de cubrir amplias zonas limítro- 

fes, incluido el Sinaí. 


de combate Apache. «Tras una etapa de Obviamente Israel 
La segunda de las .. . mantiene como una 
mencionadas, sita ya concentración de unidades de sus más activas 
muy cerca del Mar € deródromos cerca de tala siones la base 


Rojo, agrupa una fuer- 
za análoga de caza- 
bombarderos y un Es- 
cuadrón de helicópte- 
ros de ataque Cobra. 


grandes ciudades, se decidió 
ir trasladando buena parte 
de sus escuadrones 

al desértico sur del país» 


de Ramat-David, sita 
al norte del país, des- 
de donde operan has- 
ta tres Escuadrones 
de cazabombarderos 
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> Dos helicópteros 


Foto: IDEx% : 
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F-16, que aseguran la 
reacción ante posibles 
ataques de Hezbolá. 

Es de recordar que 
muy pocos kilómetros al 
norte de esta base está el 
sistema de radar, mando 
y control aéreo de Mon- 
te Meron, que vigila la 
parte septentrional de Is- 
rael. También desde 
Ramat-David opera un 
escuadrón dotado con 
helicópteros Eurocopter 
AS365MA Atalef, que 
trabajan sobre todo a favor de la ma- 
rina militar, una discreta fuerza que 
tiene su principal base y Cuartel Ge- 
neral en el cercano puerto de Haifa. 

Las otras cuatro bases están sitas 
en el centro del país en torno a Tel 
Aviv y son las de: Hatzor, Palma- 
chin, Tel Nof y la de Sde Dov/Tel 
Aviv. Desde la última citada opera 
una amplia flota de bimotores turbo- 
hélices Beech 200, de diferentes va- 
riantes, que cumplen múltiples misio- 
nes, incluidas la patrulla naval que 
impermeabiliza las costas del país 
ante posibles infiltraciones de terro- 
ristas por vía marítima. 
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AVIONES DE COMBATE 


La espada de la [ASF son sus caza- 
bombarderos y sus helicópteros de 
ataque. Respecto a los primeros hay 
dos modelos principales de aviones 
de combate, los F-15 y los F-16. El 
futuro más próximo en este campo es 
el F-35, de los que los dos ES 
primeros, de los 19 encar- 
gados, serán entregados a 
los judíos, por parte de su fa- 


garán directamente a Israel sino a 

la Base de la USAF (United States 

Air Force) de Luke (Arizona), donde ' 
los pilotos israelíes iniciarán el entre- 
namiento a manos de sus colegas es- 
tadounidenses. 

Volviendo al presente, Israel ha 
confiado desde hace casi cuatro 
décadas en el F-16, que es fabri- 
cado por General Dynamics (hoy 
Lockheed Martin), desde sus pri- 
meras versiones. A lo largo de estos 
años el Estado hebreo ha adquirido 
un total de 362 de éstos, con 
lo que se convierte en 
el mayor opera- 
dor del avión 
mundial, 
tras rlos-=p 8 
mismos Es= | 
tados Unidos. Actualmente alinea so- 
bre el papel 88 F-16A, 16 F-16B,.78 
F-16C, 50 F-16D y.102 F-161 (Isra-. 
el). Estos últimos son los más sofisti- 
cados aviones con los que cuenta Is- 


bricante Lockheed Martin en Y / 
el año 2016. Los aviones no lle- / 





rael. Se trata básicamente de F-16 
Bloque-50/532 y son todos biplazas, 
aunque construidos y dotados de una 
aviónica de última generación, en su 
mayor parte diseñada y fabricada en 
Israel, según encargo de la IASF. 
Cuentan con el radar AN/APG- 
68(X), importantes avances en sus 
sistemas de navegación, cockpit, 

y con un sistema de alertado- 
res y contramedidas mu- 
cho más avanzado que 

la variante estadoun1- 

dense, lo que les 

asegura una ma- 


. y 


la DIC 
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Equipo de vuelo den piloto israelí, 
en las hombreras lleva las insignias de 
tte. coronel, parecida a la española. 

Foto: Julio, Maíz. 

















Uno de los F-16D volando sobre Nevada (Estados Unidos) durante a e "Md es 
un ejercicio Red Flag. La [ASF realiza continuos ejercicios q e sr da? 





con la USAF y diferentes fuerzas aéreas europeas. Foto: USAF. | i PE 
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IT a 
yor o Su: 
Operaciones de ataque. 
Los primeros F- 161 c 10d 
ñs lo llegaron en febrero de 20 04 > É 
ciándose las entregas hastaer 2008. 
stamos ante un avión altamente 
specializado en misiones de ataque 
al suelo, sin perder su excelente ca- 
pacidad aire-aire. Cuenta con un se- 
gundo tripulante, oficialmente un 
q navegante, pero su principal misión 
es manejar la amplia panoplia de sis- 
. temas de armamento. También son 
de destacar sus tanques conformados 
de combustible que le dan su E quí 


nn 










voco aspecto cuando están instala- 
dos, frente 'a. versiones anteriores del 
aparato, además de incrementar el 

E alcance hasta un 40% más. 
17 Adicionalmente la TASF puso en 
¡ marcha otro programa, mediante el 
E 
- 2 Van progresivamente modernizando 
$ buena parte de la flota de F-16 más 


or An “ El 
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cual las empresas Elisra, Elop y Elta- 


veteranos, a fin de estandarizarla a 


R cto a , los E -15, la e es 
de 10 104 de o as ro versio- 
nes, A,B,C y D, incorporando final- 
mente 25 de la versión I que son bá- 
sicamente una adaptación a las exi- 
gencias del IASF del sofisticado 
modelo de ataque E de la USAF. 

Ambos modelos han sido transfor- 
mados y modernizados por Israel, 
que cuenta con una excelente indus- 
tria propia de aviación militar y de 
EW con empresas como IATI, Elbit o 

Rafael, además de las antes 
citadas Respecto al 
armamento es- 
tándar, aire- 


P Pu. 


aire, destacan los misiles de 
medio alcance AIM-120C AM- 
RAAM, aunque últimamente se. 
está introduciendo un modelo local: — 
el Rafael Derby; los de corto alcance”. o 
son los eficaces misi- 
les Rafael Python IV 
y V y los estadouni1- 
denses Sidewinder. 
Cabe destacar la au- 
torización dada en 
2007 por la DSCA 
para que Israel adqui- 
riese un total de 500 
misiles Raytheon 
_AIM-9M Sidewinder, 
que muy apbibaten la Industria 1s- 
raelí esté modificando y transfor- 
mandó a una variante similar 
a la última versión de 
este sistema, la X 
Bloque Il o III. 
Respecto 
al  ar- 














un total 








La protección de los aviones es una 
misión fundamental de las múltiples 
patrullas.que recorren las bases del IAF. 
FotoyJulio Maíz. 
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O a, 
mamento de ataque al o mayor 
parte sería del denomi qlo inteligen- 
te, ya sean misiles o l. 

JDAM (Joint / 
Munition), una serie 
, de kit que se 
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adaptan a las 
bombas convencionales con los 


pe A : 


que se pueden dirigir hacia el blanco > e 
designado. Israel realiza grandes >. 
compras de misiles y bombas, tanto | 


a Estados Unidos como a su indus- S 
tria. El material que les entrega Es- t 
tados Unidos, me- 
diante operacion 
. económicas muy ven- ay 
tajosas, a través del 
programa FMS (Fo- 
.reign Military Sales) 
Mb, misiles Mave- 
rick y AL «q 
GBU-30 para bom as de 
Mk-82, GBU-31 para 
las Mk-84 y las BLU- 
39 y GBU-32 para las MK-83. 
Destacar en este sentido la autori- 
zación dada el 14 de diciembre de 
2012 por parte de la DSCA (Defense 
Security Cooperation Agency), el 
organismo de Estados Unidos que 
autoriza las ventas de material de 
Defensa, para que Israel adquiriese 





hasta un total de 6.900 sistemas - 


JDAM, por un importe de 647. 
- «millones de dólares. ¿A 
- En lo que se refiere al 

l- armamento con capacidad q 
BB" stand-off, se debe destacar ' 
el misil AGM-142 Popeye, un 
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li múltiples modelos de aviones de manejo remoto, los RPS (Remotely Piloted System), 
que han desarrollado los ingenieros israelíes llevan, desde finales de los setenta, siendo 
los ojos de la IDF, realizando constantes misiones de reconocimiento sobre las zonas limí- 
trofes al país más sensibles, como la franja de Gaza y el sur del Líbano. 

En el campo de los RPS (menos apropiadamente también conocidos como UAS: Unmanned 
Aerial Systems) la industria de papa un líder en el mercado mundial, por lo que obviamen- 
te la lASF fue pionera en este campo. Actualmente la aviación militar israelí tiene tres 
Escuadrones equipados con RPS del tipo MALE (Medium-Altitude, Long Endurance), que utili- 
zan el lAl Heron, en dos versiones denominadas como Heron |/Shoval y un desarrollo más 
capaz denominada como Heron TP o Eitan, a los que se suma el Elbit Hermes 450. 

Estamos ante sistemas de una excelente autonomía. Así el Shoval puede volar más de 40 horas 
seguidas y subir hasta los 30.000 pies de altura, mientras que el Eitan puede elevarse hasta los 
45.000 pies y operar según el fabricante casi tres días de forma continua. Los Eitan, que opera el 
210 Escuadrón con base en Tel Nof, gracias a su capacidad de llevar hasta 1.000 de de carta 
de pago, pueden equiparse con una amplia gama de sensores que le dan capacidades ISTAR, 
y/o ser armado. Es de destacar su empleo en el rol de ataque en 2009, cuando atacaron en 
Sudán un convoy que según su inteligencia llevaba armas, desde Irán a la franja de Gaza. 

En lo que respecta al Hermes 450, un sistema más discreto, con una autonomía de 20 
horas de vuelo, son operados por el 166 Escuadrón desde la base aérea de Palmachim. 
Según algunas fuentes árabes, la lASF ha adaptado el Hermes 450 para su uso como un 
vehículo aéreo no tripulado de asalto, informando que se le equipó con dos misiles Hellfire 
o, según diversas fuentes, dos misiles Rafael. 

De acuerdo con algunas fuentes periodísticas, los israelíes podrían dar uso de estos siste- 
mas sobre la Franja ye Gaza o el Líbano, aunque el Gobierno de Jerusalén nunca confirma 
ni deniega este tipo de operaciones. 











diseño realizado entre Lockheed mas de control para convertir a 


Martin y Rafael, que puede ser arma- 
do con cabezas nucleares. Á este sis- 
tema se suman otros dos sistemas de 
fabricación local: el Rafael SPICE 
(Smart, Precise Impact, Cost-Effec- 
tive), un kit que consta de 12 siste- 


El IASF tiene sus propios sistemas de misiles antiaéreos, 
la mayoría son de procedencia estadounidense, _- 
aunque ¡uy modernizados por la industria local. 





En est 


bombas convencionales en un siste- 
ma de precisión con un alcance de 
hasta 60 km, mediante un sistema 
de guía EO/GPS); y el IAI Delilah, 
un misil crucero con un alcance de 
250 km. Finalmente mencionar un 
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serafía, el Hawk.Eoto: Julio Maíz. 





Sistemas de misiles antiaéreos Patriot. 





par de sistemas procedentes de Es- 
tados Unidos, las GBU-28 y GBU- 
39 Small Diameter Bomb. 

En 2005 llegaron a Israel las pri- 
meras GBU-28, un eficaz sistema, y 
caro, dado que han costado 30 millo- 
nes de dólares las 100 que oficial- 
mente ha adquirido el Estado hebreo. 
El sistema se compone de una bom- 
ba de 2.268 Kg asociada al sistema 
de guiado GBU-28 de guía láser. 

Estas revientabúnker fueron am- 
pliamente utilizadas por los F-151 en 
las acciones sobre el Líbano, durante 
el verano de 2006, con la finalidad de 
destruir los refugios, almacenes de 
cohetes y otros materiales bélicos que 
la organización extremista Hezbolá 
tiene enterrados en el sur de Líbano. 

Respecto a los helicópteros de 
combate, la IASF alinea cuatro Es- 
cuadrones: dos dotados con el Bo- 
eing AH-64 Apache y dos con el 
Bell AH-1 Cobra. 












Foto: Julio Maíz. 
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Un F- 


| durante el largo viaje entre Israel y la Base de Nellis (Nevada-Estados Unidos), 


para participar en un Red-Flag. Foto: USAF | | 


Desde su entrega en 1990, los Apa- 
che han estado presentes en todas las 
operaciones de combate, tanto contra 
los Hamas como Hizbulá. Todos los 
Apache israelíes están basados en 





Ramon, distribuidos en el 113 Es- 
cuadrón que está equipado con los 
AH-64D-I, dotados con el radar 
AN/APG-78 Logbow, que da nom- 
bre a la versión, y en el 190 Escua- 


La joroba que incorporó la industria israelí a los 
F-16D, para instalar sistemas de aviónica adicionales, 
luego fue estandarizada por Lockheed Martin en los 
biplazas del Bloque 30/52 y 60... Foto: Julio Maíz. 


«Respecto a los helicópteros de combate, 
la 1ASF alinea cuatro escuadrones: dos 
dotados con el Boeing AH-64 Apache y 
dos con el Bell AH-1 Cobra. Los Apache, 
presentes en todas las operaciones de 
combate, tanto contra los terroristas 
de Hamas como los de Hizbulú» 


drón que opera los del modelo A, 
que progresivamente se van moder- 
nizando a la versión D. 

Los otros helicópteros de ataque 
que usa IASF son los AH-1E/F/G y S 
Cobra que, a pesar de su antigiiedad, 
son un elemento de combate muy efi- 
caz, barato y fácil de mantener. Toda 
la flota, como es habitual en todos los 
sistemas de la IASF, han sido objeto 
de las correspondientes moderniza- 
ciones y estandarizaciones. En total 
quedan en servicio una cincuentena, 
repartidos entre los Escuadrones 160 
y 161 con base en Palmachin. 





Uno de los veteranos entrenadores 
de combate A-4. Foto: Julio Maíz. 
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Ls helicópteros UH-60 son PENE: 
los “taxis” que despliegan A a 





A enc 


A la capacidad de ataque de éstos 
se podría sumar la de transporte Black 
Hawk, mediante un programa para 
adaptación de los misiles aire-suelo 
Spike-ER, que junto a los Hellfire 
equipan los helicópteros de ataque de 
la TASF. En el caso de los utilitarios 
dispondrían de sendos lanzadores 
cuádruples. El desarrollo lo realizó la 
empresa Elbit, mediante la integra- 
ción de un nuevo casco que incorpora 
un sistema ANVIS-HUD, lanzacohe- 
tes con guía láser Elbit/ATK GATR- 
L y un cañón de 20 m/m de la firma 
gala Nexter. La idea es transformar a 
este estándar una cuarentena de 
Black Hawk, aunque hasta la fecha 
no se ha firmado el contrato. 
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HELICÓPTEROS 
Y AVIONES DE 
TRANSPORTE 


Los aviadores de la 
IDF tienen actualmen- 
te a su disposición 73 
helicópteros utilitarios 
UH-60A/D y L Black 
Hawk, adquiridos a la 
empresa estadounidense Sikorsky, y 
cerca de cuarenta de sus veteranos 
hermanos mayores, Sikorsky CH-533 
A (transformados por Israel y deno- 
minados Ya“sur 2000), que han ase- 
gurado una larga serie de misiones 
tácticas y logísticas, como las de 
transporte de tropas, infiltración y ex- 


«Respecto a los aparatos de 
Lo e y reabastecimiento 
se utiliza una am 

veteranos, y profusamente 
modernizados Boeing 7/07 y Versión de este heli- 
Lodheed (-130E/H y , versión 

de tanker, el KC-130H» 


filtración y la impor- 
tante labor de evacua- 
x ción de bajas propias. 
0 flota de En su momento Isra- 
el evaluó la nueva 
cóptero, el CH-53K, 
sin que hasta el mo- 
mento no hayan sur- 
gido más noticias 
acerca de su adquisición para la IASF, 
Respecto a los aparatos de trans- 
porte y reabastecimiento en vuelo se 
utiliza una amplia flota de veteranos 
Boeing 707 y Lockheed C-130E/H y 
la versión de tanker, el KC-130H. En 
general hablamos de aviones tan ve- 
teranos como bien mantenidos y pro- 













fusamente modernizados. Actual- 
mente está en marcha un programa 
para extender la vida operativa de los 
siete Hercules del tipo H, mediante 
un programa de [AI que reemplaza 
la sección central de las alas, y está 
cambiando completamente el cable- 
ado. Israel también espera recibir 
procedentes de Estados Unidos tres 
aviones de reabastecimiento en 
vuelo KC-35, que saldrán de la ca- 
dena de montaje que Boeing está 
creando para servir el macro pedido 
solicitado por la USAF. 

Con el fin de reforzar la capacidad 
de transporte, el pasado mes de ju- 
nio la multinacional de defensa 
Lockheed Martin entregaba a la 


[ASF su primer C-130J Super Her- 
cules, en la planta de producción de 
la empresa sita en Marietta, (Geor- 
gla-Estados Unidos). Estamos ante 
el primero de los nueve C-130J-30 
que pretende adquirir Israel, y que 
actualmente está siendo modificado 
con una serie de sistemas secretos, 













muy probablemente para adaptar el 
aparato a las funciones de operacio- 
nes especiales. Paralelamente sus fu- 
turas tripulaciones se están entrenan- 
do en la base de la USAF de Little 
Rock (Arkansas), por lo que la llega- 
da del Super Hercules a Israel se re- 
trasará hasta la próxima primavera. 
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Los helicópteros pesados Sikorsky CH-53A, tras su A 

modernización siguen siendo unos excelentes Medios pb e 
de transporte táctico y logístico. Foto: Juhio"Maíz. A 
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Tras la firma de un reciente con- 
trato, el pasado mes de diciembre, la 
[ASF ya ha encargado en firme seis 
de estos a Lockheed Martin, empre- 
sa que además está trabajando para 
diseñar un kit con el que modificar 
los depósitos externos de combusti- 
ble a petición de los israelíes. 

También está en marcha un progra- 
ma para adquirir seis convertibles 
Boeing V-22 Osprey, que en conjun- 
ción con los C-130J-30 permitirán a 
la TASF crear una fuerza de interven- 
ción muy similar a las denominadas 
Special-Purpose Marine Air-Ground 
Task Force/ fuerza de tarea aire-tierra 
de los Marines de especial propósito 
(SP-MAGTE) de los Estados Unidos. 

El Estado israelí es un aliado pre- 
ferente de los Estados Unidos y sue- 
le tener prioridad en la entrega de 
los modernos sistemas que encarga 
en el país de las barras y estrellas. 
Así, en el caso de los Osprey, el Se- 
cretario de Defensa de Estados Uni- 
dos acaba de comunicar que las en- 
tregas a Israel se adelantarán me- 
diante la adjudicación de parte de 
los que están en línea de producción 
destinados al USMC (United States 
Marine Corps). Gracias a esta ges- 
tión las cesiones se producirán en 
2015, con lo que los israelíes se con- 
vertirán en el primer operador ex- 
tranjero del novedoso convertiplano. 

Los V-22 pueden transportar has- 
ta 24 combatientes o nueve tonela- 
das de carga interna, a velocidad de 
avión, y aterrizar como un helicóp- 
tero. Esta posibilidad daría una im- 
portante capacidad a Israel caso de 


El F-35 es actualmente el más avanzado 
avión de combate del mundo. 
Foto: Lockheed Martin. 





a de las nuevas pilotos de la TIASF. + 
israelíes guardan muy celosamente * 
la identidad de sus profesio, 
>specialmente de las tripulac 
_de las aeronaves. Foto: IL 





EL PRIMER USUARIO EXTRANJERO DEL F-35 





srael, aunque no es de hecho una de las naciones socias del programa JSF (Joint Strike 

Fighter), que encabeza Estados Unidos, para el desarrollo del F-35 que diseña y fabrica 
la empresa Lochkeed Martin, sí participa en él con un contrato de seguridad cooperativa, 
al igual que Singapur. 

En octubre de 2010, los representantes del Ministerio de Defensa de Israel firmaban en 
Nueva York la carta de oferta y aceptación con Lockheed Martin para que esta suministre 
19 F-35A, que serán designados como F-351, y la opción de compra sobre otros 50 apara- 
tos. El contrato, valorado en 2,75 millardos (miles a millones) de dólares, precisa pe 
que se debe dar prioridad a las entregas a Israel, a fín de que se pueda activar un primer 
Escuadrón, que según se precisó en noviembre de 2011 tendrá base en Nevatim. 

La operación es clave para el Estado israelí, ya que tiene la necesidad nacional de con- 
tar siempre con la superioridad aérea, y más frente a los excelentes diseños rusos con los 
que se están dotando algunos de los países “hostiles” a Israel. 

Como en otros sistemas de este tipo, Israel quiere tener la llave del sofware para instalar sus 
modernos sistemas de aviónica. Así, el 28 de agosto de 2012 el Gobierno hebreo firmaba con 
Lockheed Martin Aeronautics Co. un contrato valorado en 206,8 millones de dólares mediante 
el cual encarga la puesta en marcha de la fase 1 del incremento 1 del F-351 destinado al desa- 
rrollo del sistema y demostración. Esta modificación incluye el desarrollo de hardware y softwa- 
re, partiendo de lo fijado en el PDR (Preliminary 
Design Review/ Revisión de Diseño Preliminar). 

Con este contrato, que además cofinancia el 
Pentágono ya que el coste total del programa sube 
a los 450 millones, Israel abre os para 
poder posteriormente ir incrementando las capaci- 
dades de sus F-351, y la posibilidad de ir integran- 
do los modernos sistemas de aviónica y armamento 
que desarrolla y fabrica su industria nacional. 

Durante un reciente viaje del ministro de Defensa 
¡judío Moshe Yaalon a la planta de Lockheed Martin 
sita en Fort Worth, se hizo público que los dos pri- 
meros se entregarán en 2017, los siete siguientes 
en 2018 y el resto, una decena, en 2019. Estas 
entregas, junto al plan de instrucción ya en mar- 
cha, posibilitarían que el futuro Escuadrón tuviese 
en 2018 la capacidad operacional inicial. 

También se sabe que el nuevo casco de combate 
para los pilotos de los F-35l será desarrollado en 
conjunto por la empresa Elbit Systems en colabora- 
ción con É estadounidense Rockwell Collins. 
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Uno de los C-130H de la IASF. Como estos aparatos vuelan bastante 


fuera del país, por motivos de seguridad, fueron desprovistos de 
las marcas de nacionalidad, la Estrella de David. Foto: Julio Maíz. 


















El primero de los C-130J-30 que Lockheed | y | ' 
Martin entregó en junio de 2013 a la IASF. | 
Foto: Lockheed Martin. l | 'Ñ | l j 
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Un discreto Boeing 707, 
pintado de blanco y 
sin marcas nacionales, 


simulando un reabastecimiento 
acompañado de tres F-15, 


Foto: Oren Rozen. 





una hipotética intervención en algún 
país especialmente hostil, para po- 
der infiltrar/ exfiltrar fuerzas espe- 
ciales que tendrían la misión de pre- 
parar el consiguiente ataque aéreo. 
Igualmente el Osprey es un excelen- 
te medio para realizar operaciones 
de personnel recovery, en escena- 
rios lejanos al pequeño Israel. 


ENTRENAMIENTO 


El pasado mes de julio la empresa 
Alenia Aermacchi hacía público que 
en su planta de Venegono (Lombar- 
día) se iniciaba el montaje del pri- 
mero de los treinta aviones de entre- 
namiento avanzado M-346 de los 
encargados por Israel. Así mismo la 
empresa italiana comunicaba que el 
roll out de este primer aparato se re- 
alizará a mediados de 2014. 

Gracias a este moderno entrena- 
dor, dotado de pantallas digitales 
multifunción, la adaptación de los 
nuevos pilotos a las Unidades OCU 
(Operacional Conversión Unit) de 
los F-15 y F-16, y en el futuro al F- 
35, será mucho más fácil y rápida. 


«Cuando entren en servicio los M-346, 
moderno entrenador dotado de 
pantallas 2 e multifunción, la 


adaptación de los nuevos pilotos a las 
unidades OCU de los F-15 y F-16, y el 
futuro F-35 será más fácil y rápida» 


Los M346 sustituirán progresiva- 
mente a los más que veteranos Dou- 
glas A-4N (monoplazas) y TA-4H/J 
(biplazas) Skyhawk de los que 39 
quedarían en servicio como entrena- 
dores aéreos avanzados. Hablamos 
de un aparato con más de 45 años en 
servicio y que durante los años se- 
tenta llegaron a ser la espina dorsal 
de la entonces IAF, ya que se llega- 
ron a recibir hasta 347 de estos apa- 
ratos, tanto desde la cadena de mon- 
taje como de segunda mano proce- 
dentes de la US Navy. 

Varias modernizaciones han ido 
dilatando la ida operativa del Sky- 
hawk, a la vez que su número iba 
descendiendo, debido primero a las 
bajas en combate y luego a la pro- 
gresiva puesta en reserva, que ha en- 


LS 





Y 
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trenado a miles de pilotos a lo largo 
de su devenir operacional. 

Recordar que la FT'S tiene sede en la 
citada base de Hatzerim. Esta unidad 
utiliza para las diferentes fases de for- 
mación: El Grob G-120, con los que se 
realiza la dura selección de los cadetes 
y la formación de vuelo elemental; los 
veteranos reactores IAI Tzukit (la ver- 
sión israelí del Fouga Magíster francés) 
que acaban de ser sustituidos por los 
modernos turbohélices T-6A Texan II, 

a fin de servir para fa- 


4 «La lASF está empezando a cilitar la formación 

4 o privatizar la formación de Básicas así mismo para 

o v SUS tripulaciones de aviones ore: E 

de combate. Elbit Systems se — helicópteros se utiliza 

» 16 0 encargará de proporcionar el utilitario Bell OH- 

0 los servicios de instrucción,  >8B» y Para las fases 

D ., tenimiento» de entrenamiento CcO- 

E 4 operación y man mo pilotos de combate 
a el citado Bell AH-1F. 

> 5 S Al igual que otras fuerzas aéreas la 

4 AO b [ASF está empezando a privatizar la 

a “ formación de sus tripulaciones de 

0 ó e. aviones de combate. Así, el pasado 

y? mes de noviembre Elbit Systems pu- 

á 4 so en estado operacional, como in1- 


“Gorras al aire”, una nueva promoción de pilotos del LASF celebran su graduación 
al fondo los Raytheon T-6A Texan Ml de la Academia de Neavatim. Foto: IDF. 





ciativa de financiación privada, o PFI 
(Private Financing Initiative), el de- 
nominado MTC (Mission Training 
Center) destinado a formar a los futu- 
ros pilotos de F-16C/D y F-161, tras 
concluir la fase de desarrollo. Esta 
empresa proporciona los servicios de 
instrucción, Operación y manteni- 
miento. El MTC permite el adiestra- 
miento en escenarios de misión a la 
carta y en diversos teatros de opera- 
ciones, en los que se hacen presentes 
las correspondientes amenazas Ml 
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El GRUTRA: 
75 años en el aire 


a transmisión de voz por medio de ondas electromagnéticas constitu- 
yó el nacimiento de la electrónica, rama de la física y de la ingeniería 
| | que ha proporcionado a la aeronáutica: ayudas a la navegación, Sis- 
l, Maia) | temas de dirección, aterrizaje instrumental, sistemas radar, satélites de 

E) | comunicaciones y, ahora, gracias a las redes ópticas, magia capaz de 

EIN 'M_ transmitir la información equivalente a 90.000 volúmenes de enciclope- 
: | dia en un segundo. En el Ejército del Aire, el principal referente en elec- 
trónica es el Grupo de Transmisiones, unidad creada en septiembre de 
1939 como Regimiento de Transmisiones para la Aviación y que ya des- 
de los cuarenta figura con el partitivo aeronáutico de Agrupación o Gru- 
po. En 1951 se estableció en Getafe y desde 2004, ya Grupo de Transmi- 
siones, pertenece como Fuerza al Mando Aéreo General y es herramienta 
operativa de comunicaciones de la Jefatura de Servicios Técnicos y de 
Sistemas de Comunicaciones e Información. 





Y) 





Mujeres y hombres del GRUTRA garantizan por toda la geografía nacional: comunicaciones aero- 
náuticas de voz y datos, en claro y cifrado, esenciales para el Mando de Combate; la operación 24/365 
de las estaciones del Sistema de Telecomunicaciones Militares (STM), ubicadas en lugares de hostil cli- 
matología y, en ocasiones, difícil acceso; y el resto de comunicaciones clasificadas y sin clasificar, por 
cualquier red y medio de transmisión. Siempre con voluntad, esfuerzo y tenacidad, buscan organizar 
comunicaciones redundantes que permitan al Mando recibir información y transmitir órdenes, aplican- 
do tratamientos CIS expertos. En zona de operaciones trabajan para que, tanto las unidades desplega- 
das como el personal integrante de los contingentes, dispongan de comunicaciones operativas seguras 
y comunicaciones generales que faciliten las tareas logísticas, el trabajo administrativo y el contacto 
con las familias para mantener la moral alta. 


Este dossier inicia el programa de actividades públicas del 75 Aniversario, que culminará en un acto 
militar, presidido por el Jefe de Estado Mayor, y una Jornada de Puertas Abiertas. Es obra de todos los 
civiles y militares que han formado parte del Grupo y que, con amor al servicio y esfuerzo intelectual 
han hecho arte; a ellos dedicamos el primer artículo “GRUTRA: la historia y las personas”. El segundo 
artículo se centra en el Escuadrón de Microondas, hijo del programa de colaboración con los EE.UU. y 
de la Red de Microondas que ha enfrentado retos como los COMBAT GRANDE, la digitalización o la 
integración en el STM. El tercero evoca nombres pretéritos en el Grupo: Circo Patricio o CRISEX, y di- 
buja la actual radiocomunicación segura TETRAPOL y el próximo “At the Quick Halt, ATOH”, terminal 
autónomo que asegura comunicaciones para una Base Aérea Desplegable. El cuarto aborda las comu- 
nicaciones del Cuartel General del Aire y del Mando Aéreo General, ¡más de 100.000 mensajes en 
2013! las comunicaciones del Puesto de Mando del JEMA, la resolución de averías en MINISDEF, Zar- 
zuela, Dirección General de la Guardia Civil o Aviación Civil, y la futura red clasificada SIMENFAS. 
Cierra el trabajo la visión de la Unidad por el Suboficial Mayor, de la que destaca el sentido de equipo 
y compromiso con la formación de futuros especialistas. 


Jesús FERNÁNDEZ GAGO 
Coronel Jefe del Grupo de Transmisiones 
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dossier 


GRUTRA: 


la Mistoría y las personas 


José MANUEL GARCÍA"BATRES 
Capitán del Ejército delkAlre 
Jefe del Escuadrón de Apoyo Específico delGrupo de Transmisiones 


En la parte 
inferior derecha 
se aprecia el 
edificio de 
Jefatura del 
GRUTRA y sus 
dos Barracones. 
Todavía no 
estaba ni la torre 
de 
comunicaciones ¡A 
ni el edificio del y A 
Escuadrón de ¡ias | 
Microondas. : 
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nombra Jefe del Regimiento de Transmisiones 

para la Aviación, en plaza de superior em- 
pleo (que alcanzaría en agosto de 1940), al te- 
niente coronel del Arma de Ingenieros Ricardo 
Ortega Agulla: este hito constituye el origen del 
Grupo de Transmisiones. 

La recluta y selección de personal del Arma de 
Ingenieros se va a organizar sobre la base de tres 
disposiciones: la de 20 de diciembre, por la que 
se convoca concurso para cubrir una plaza de te- 
niente coronel, siete comandantes, veintidós ca- 
pitanes, cincuenta subalternos profesionales y 
veinticinco provisionales o de complemento; la 
de 15 de enero del siguiente año, para quince 
plazas de brigada profesional y ciento ochenta de 
sargento profesional, provisional o de comple- 
mento; y la de 3 de abril del mismo 1940, para 
ochocientas plazas de cabo con las que configu- 
rar la tropa necesaria para “las unidades tácticas 
del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del Ejérci- 
to del Aire” (texto literal: BOE 100 de 3 de abril). 

La primera ubicación de la jefatura es la calle 
Serrano de Madrid, pero en 1946, ya unidad del 
Ejército del Aire, se desplaza a la Colonia El Viso, 
también en Madrid, y en 1951 se traslada a la lo- 
calidad madrileña de Getafe, a los terrenos del 
Cantón de Getafe, hoy Acuartelamiento Aéreo de 
Getafe. 

A los largo de sus setenta y cinco años de vida, 
el Grupo va a recibir distintos nombres y depen- 
der de diferentes ejércitos o mandos. 

Al teniente coronel Ricardo Ortega Agulla, que 
asciende a coronel el 1 de agosto de 1940 y per- CRUTRA on 
manece en el cargo hasta el 11 de octubre de un ejercicio 
1947, le siguen otros 21 jefes, ya todos del Ejérci- de tiro. 


E 20 Ene Os 105 (OE 212) 56 


Án 
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| Ñ 1 , 
“OtOg e, (956; ful sO ldados el día de su 
OrpÓ mal Sé Militar Obligatorio. En el 


F GRUIRA hacía la reclutado todo e personal del 
Cuartel Ger Mera! del Ejército del Aire, a parte de los 
propios de la Unidad. 









REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2014 519 


dossier 


dossier 


FECHA NOMBRE 


DEPENDENCIA 





27/09/1939 


REGIMIENTO DE TRANSMISIONES PARA LA AVIACIÓN EJÉRCITO DE TIERRA 














to del Aire. La mayoría de estos jefes son corone- 

les, salvo entre 1998 y 2009, período en el que lo 

son cuatro tenientes coroneles. 

CORONELES: 

— Antonio Lerdo de Tejada y Mora, hasta el 1 de 
febrero de 1955. 

— Juan Hernández Sánchez, hasta el 30 de agosto 
de 1962. 

— José L. López de Rego Stolie, hasta el 4 de enero 
de 1964. 

— José Merino Pérez, hasta el 25 de marzo de 
(109% 

— Mariano Gómez Muñoz, hasta el 22 de marzo 
de 1975. 

— Luis P. Juárez Redondo, hasta el 21 de octubre 
de 1978. 

— Francisco del Águila Gil, hasta el 19 de noviem- 
ae als 102. 

— Francisco Megía Peláez, hasta el 7 de julio de 
1984. 

— Rafael García Zuriaga, hasta el 19 de septiembre 
de 1986. 

— Rodolfo de la Fuente González, hasta el 8 de ju- 
nio de 1988. 

— Luis Más y Guillén, hasta el 25 de octubre de 
19689. 

— Fernando Arlandis Pascual, hasta el 3 de junio 
de 1992. 


06/02/1940 REGIMIENTO DE TRANSMISIONES DEL AIRE EJERCITO DE TIERRA 
11/01/1946 SERVICIO DE TRANSMISIONES DEL EJÉRCITO DEL AIRE EJÉRCITO DEL AIRE 
01/02/1946 AGRUPACION CENTRAL DE TRANSMISIONES REGION AEREA CENTRAL 
PRIMER GRUPO DE TRANSMISIONES , 
31/07/1978 GRUPO CENTRAL DE TRANSMISIONES AGRUPACION CGEA 
08/10/1980 GRUPO DE TRANSMISIONES DEL CGEA AGRUPACION CGEA 
16/11/1998 GRUPO DE TRANSMISIONES MACEN 
18/03/2004 GRUPO DE TRANSMISIONES MAGEN 





- Isidoro Callejo del Águila, hasta el 29 de mayo 
de 1995. 
— Juan Pino Alda, hasta el 24 de febrero de 1998. 


TENIENTES CORONELES: 

— Luis E. Andrey Medina, hasta el 6 de julio de 
200 

— Carlos E. Gómez López de Medina, hasta el 29 
de junio de 2004. 

— Pedro Armero Segura, hasta el 13 de noviembre 
de 2006. 

- Jesús M- Mato González, hasta el 19 de mayo 
de 2009. 


CORONELES: 

— Adolfo F. redondo Muñoz, hasta el 6 de junio de 
201 

— Juan A. Gómez Rodríguez, hasta el 14 de mayo 
de 2013. 

— Jesús Fernández Gago. 


EL GRUTRA HOY 


La Plantilla está compuesta por veinticinco civi- 
les y ciento cuarenta y un militares: doce oficiales, 
sesenta suboficiales y sesenta y nueve militares 
profesionales de tropa, de diferentes especialida- 
des. Aunque principalmente CIS (telecomunica- 
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ciones, radiotelegrafistas e informáticos) y mando 
y control, también hay personal de seguridad y 
defensa, mantenimiento de aviones, de instalacio- 
nes, administración y automóviles. 

El organigrama del Grupo de Transmisiones es- 
tá compuesto por una Jefatura, una Secretaría Ge- 
neral y cuatro Escuadrones: Escuadrón de Micro- 
ondas, Escuadrón de Telecomunicaciones N * 1, 
Escuadrón de Telecomunicaciones N* 2 y Escua- 
drón de Apoyo Específico. Los Escuadrones de 
Microondas y de Telecomunicaciones, son desa- 
rrollados a continuación en artículos propios. + 
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Escuadrón MM: «aun cuando 
duermo, velo» 


José CARLOS VIZOSO-GRANDE 
Comandante del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire 
Jefe del Escuadrón de Microondas 





ORÍGENES Y PASADO 


| Escuadrón de Microondas nace unido a la cre- 

ación y operación del Sistema Semiautomático 

de Defensa Aérea Español (SADA), que aporta 

los datos de defensa aérea de los Escuadrones de Vi- 

gilancia Aérea al Ala de Alerta y Control en la Base 
Aérea de Torrejón a finales de los 50. 

Tras el programa de colaboración con los Estados 


Unidos de América, que trae el SADA, se inician los 
replanteos en distintas ubicaciones de la geografía 
nacional, para elegir los asentamientos más adecua- 


dE e TT vi Mm” y 
We FUI fl A] Y y A 100 $3] >" 
S e : . : 


dos para las futuras estaciones que, posteriormente, 
se convierten en la Red de Microondas del Ejército 
del Aire (RMWEA): soporte al tránsito de los datos 
radar del Sistema SADA entre asentamientos en la 
Península y en las Baleares. 

Con los años, la utilización se hace extensiva a 
las comunicaciones de voz, mensajería y datos de 
carácter administrativo de uso general (en Cana- 
rias, el SEGMICAN —Segmento de Microondas de 
Canarias- entra en servicio en los años 70-80). Su 
diseño, dirigido a satisfacer las necesidades del 
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Escuadrilla de Transmisiones n? 3 
(en la actualidad) ACAR Alto de los 
Leones. 





momento, dispone de seiscientos circuitos punto 
a punto, más que suficientes para la época. 

La RMWEA se pone en funcionamiento en los 
primeros años sesenta por la empresa norteamerica- 
na Radio Corporation of América (RCA) en colabo- 
ración con los Servicios de Transmisiones de las Re- 
giones Aéreas. Los primeros equipos analógicos de 
comunicaciones por microondas son de la marca 
Rockwell, de tecnología de válvulas de vacío, en 
un total de 28 estaciones repetidoras inatendidas 
(sin personal) y 26 estaciones terminales (EVA, 
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CGEA, Alto los Leones y BB. AA.). Estos equipos 
son sustituidos paulatinamente por equipos analógi- 
cos de la marca COLLINS con tecnología de semi- 
conductores en estado sólido, lo que significa un 
aumento de calidad y fiabilidad, que permite au- 
mentar los tiempos entre mantenimientos progra- 
mados. 

En los setenta, con los programas COMBAT 
GRANDE | y II se incrementa el número de estacio- 
nes y se instalan equipos multiplex basados en tec- 
nología de semiconductores de mayor capacidad 
que dieron servicio en el EA hasta mediados de los 
noventa, momento en el que debido al fenómeno 
informático, se inicia por MALOG/SEMCA la digita- 
lización de los Ejes Centro, Levante y Sur, que dan 
paso a los primeros equipos digitales síncronos con 
tramas STM-1 de 155 Mbits, que dotan a las comu- 
nicaciones del Ejército del Aire de gran ancho de 
banda y excelente calidad, que junto al uso de mul- 
tiplex flexible (F[MUX) de última generación, permi- 
te la gestión remota de la información en tiempo 
real. Se puede decir que la digitalización supone el 
hito de modernización más importante en las co- 
municaciones del Ejército del Aire. 

El desarrollo de estos proyectos culmina con la 
entrada en funcionamiento de los ejes Centro, Le- 
vante y Sur entre los años 1990-1996, funcionando 
con los equipos analógicos. En julio de 2001 la 
RMWEA del E.A. se integra en la Red Conjunta de 
Telecomunicaciones Militares (RCT), actual Sistema 
de Telecomunicaciones Militares (STM) del Sistema 
de Mando y Control Militar (SMCM) responsabili- 
dad del EMACON. 

Pero volvamos a la creación de la RMWEA. Su 
sostenimiento se organiza en la Instrucción Técnica 
JEMA IT-300 “Instrucción para la explotación de la 
Red de Microondas” de 15 de noviembre de 1965, 
por la que se crea el actual Escuadrón de Microon- 
das, siendo sus misiones: planear, prever, dirigir y 
coordinar el mantenimiento y abastecimiento de la 
RMWEA para garantizar al Mando su pleno funcio- 
namiento. 

Las Jefaturas Regionales de MW se localizan en: 
Madrid, Sevilla, El Vedat (Valencia), La Muela (Za- 
ragoza) y La Virgen del Camino (León), y suponen 
el embrión de las actuales Escuadrillas de Transmi- 
siones (ESTRAM) y sus estaciones terminales y repe- 
tidores asignados para sostenimiento, y todo con 
dependencia orgánica y operativa de la Sección de 
Microondas, con un lema común recogido en la ci- 
tada instrucción técnica: 

“Deben sujetarse al principio de la dependencia 
y relación de orden técnico con sacrificio de todo 
cuanto se oponga a la efectividad del conjunto, que 
exige información inmediata: asistencia técnica rá- 
pida y medios alertados para hacer frente a cual- 
quier contingencia local. Conviene pues, que cada 
uno valore la importancia que tiene su función en 
orden a la armónica marcha del Sistema y, com- 
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Estación de 
Guadalupe 
(Cáceres), 
como otras 
muchas 
estaciones del 
STM, sufre los 
efectos de la 
altitud. 





prendiéndolo así, dirija su esfuerzo personal no solo 
a cumplir en su aspecto local, sino a ayudar colabo- 
rando con el que necesitado se encuentre. En ello 
confía el Servicio de Transmisiones”. 


PRESENTE 


Esta estructura inicial ha pasado tras varias modifi- 
caciones a la actual, en la que aparecen, además: la 
Escuadrilla de Transmisiones n* 5 y Estación Satélite 
de Torrejón (ESATAL) y la Escuadrilla de Transmisio- 
nes n* 3 en el ACAR Alto de los Leones, ambas con 
dependencia orgánica del Grupo de Transmisiones 
y operativa del Escuadrón de Microondas. 

Del Escuadrón de MW depende la Escuadrilla de 
Control Técnico, creada con las funciones de con- 
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trol de funcionamiento e incidencias de la RMWEA 
y a las que hay que sumar en la actualidad las si- 
guientes; asegura el apoyo técnico a las áreas de 
usuario del EA como apoyo técnico al Centro de 
Operaciones Especifico del EA (JSTCIS) y la coordi- 
nación con las ESTRAN como parte de la estructura 
STM; asesora al EA sobre los programas SCTM; ela- 
bora informes para apoyo técnico al COE EA; apoya 
a las ESTRAN en comunicaciones de usuario y en 
equipos y sistemas de UHF/VHF de Defensa Aérea, 
ECAOS y HF Link-11 Tierra/Mar; Apoya las evalua- 
ciones TEMPEST de los Sistemas de Armas del E.A y 
TEMPEST ZONNING sobre locales de las UCO del 
E.A; realiza trabajos expertos de Fibra Optica y dise- 
ña circuitos permanentes o temporales a solicitud 
de las UCO del EA. 
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Por último, como consecuencia de la integración 
de la RMWEA en la RCT, el EA se compromete a 
supervisar la Red SCTM en el marco del SMCM y 
para ello crea el Centro de Control y Coordinación 
del SMCM (C35) ubicado en el CGEA, dependiente 
orgánicamente del Escuadrón de Microondas. El 
C35: Controla en tiempo real cualquier y toma ac- 
ciones para su corrección; recoge información para 
la operación y mantenimiento de la Red; analiza la 
información, determina su impacto en el sistema y 
adopta o propone acciones correctoras; facilita la 
información que se solicite del sistema; coordina la 
actuación de los equipos móviles de los distintos 
centros de mantenimiento (CEZMANES) para acor- 
tar los tiempos de reacción en el caso de avería; y 
mantiene un registro de actuaciones. 


Trabajo de traslado de la T/A/T (U/VHE) de 
ENTER IA ME NAO 
YN COLA 
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su 





AM: 


FUTURO 


La evolución técnica y científica hace prever re- 
tos profesionales e intelectuales como: la supervi- 
sión, control y gestión de los servicios del Sistema 
de Información Militar (SIM); Plataforma WAN de 
Mando y Control bajo tecnología IP; o los trabajos 
TEMPEST sobre sistemas de armas actuales como el 
F-18, o de dotación futura cercana como el 
A400M. 

La capacidad profesional de los hombres y muje- 
res del Escuadrón de MW, sumado a su amor al ser- 
vicio, buen hacer y ganas de superación personal, 
permitirá trabajos de excelencia en las comunica- 
ciones de Mando y Control del E.A y del EMAD, el 
Ejército y la Armada. + 
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SANTIAGO CALCERRADA SÁNCHEZ-CRESPO 
Comandante del Ejército del Aire 
Jefe del Escuadrón de Telecomunicaciones n?2 1 


ORÍGENES Y PASADO 


n 1939 el Regimiento de Comunicaciones para 

Aviación, futuro Grupo de Transmisiones 

(GRUTRA), tiene como misión asegurar los ser- 
vicios radio entre las estaciones permanentes y los 
aviones, establecer enlaces telefónicos y servicios 
de teletipos entre campos de aviación y dentro de 
los propios aeródromos. 

El 26 de septiembre de 1953 se firma el “Conve- 
nio Hispano-Norteamericano de Ayuda Económica, 
Técnica y Militar” por el que EEUU reforzó las fuer- 
zas militares españolas. Al amparo de este convenio 
la USAF comienza la instalación de la Red de Alerta 
y Control para dar cobertura al espacio aéreo nacio- 
nal. La Red requiere de comunicaciones; en un 
principio se utilizan líneas de Telefónica, pero pron- 





to surge la necesidad de contar con una red de co- 
municaciones propia, que será la Red de Microon- 
das del E.A. (RMWEA), origen del Escuadrón y las 
Escuadrillas de MW. 

Como este sistema de defensa no cubre todo el te- 
rritorio nacional, se crea una Unidad dotada de un 
radar táctico y comunicaciones, sobre vehículo, que 
se desplaza en ejercicios y maniobras allá donde es 
necesaria para cubrir esas “zonas de sombra”. Esta 
Unidad, conocida coloquialmente como “Circo Pa- 
tricio”, se ubica en el GRUTRA (Getafe) al mando 
del Tcol. Patricio de Antonio Morales, futuro Gene- 
ral Jefe del Servicio de Transmisiones del Aire. En 
1966, la parte de radar táctico móvil se traslada al 
Aeródromo Militar de Tablada, quedando las comu- 
nicaciones móviles en Getafe: Escuadrón de Teleco- 
municaciones número 1 del GRUTRA. 
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Años 70, 80 y 90 


El Escuadrón tiene a su cargo el CECOM de las 
unidades ubicadas en Getafe, excepto la Base Aé- 
rea. Cuenta con equipos de VHF y UHF de comu- 
nicaciones Tierra/Tierra; con ellos participa en los 
ejercicios conjunto-combinados CRISEX de coope- 
ración entre los Ejércitos/Armada y la VI Flota esta- 
dounidense. También cuenta con una Torre de 
Control Móvil que se desplaza en apoyo de actos 
militares y exhibiciones por España. 

Se dota al Escuadrón de equipos de radioenla- 
ce móvil táctico PL-70, en banda V y UHF, sobre 
vehículo, que facilita un puesto de mando móvil 
con las capacidades de voz y datos necesarias 
para la conexión con un destacamento distante 
180 km. 
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En 1985 se recepciona la Torre Móvil de Micro- 
ondas, adquirida como sistema encargado de la res- 
tauración de la RMWEA, caso de corte de comuni- 
caciones por pérdida de transmisión de una esta- 
ción. Básicamente es una estación repetidora de 
radio en banda de MW, de tecnología analógica, 
transportable y completa (torre y equipos de radio- 
frecuencia). La torre de MW es desplegada tanto en 
ejercicios de entrenamiento de personal como en 
operaciones reales llevadas a cabo por remodela- 
ción y modernización de equipos y por reparación 
de averías en estaciones fijas. En octubre de 2002, 
la torre realiza su último despliegue a la Base Aérea 
de Matacán, antes de quedar en desuso tras el paso 
de la RMWEA de tecnología analógica a digital, a 
finales de los años 90. 


Á PARTIR DEL AÑO 2000 

Se dota al Escuadrón de terminales para satélite 
comercial INMARSAT (M-4 y Mini M). En 2002 se 
despliega con la UMAAD en Bagram (Afganistán) 
durante siete meses. En 2003 participa en el desta- 
camento ALTAIR en Ali-al-Salem (Kuwait). 

El gran salto cualitativo en el concepto de misión 
del Escuadrón, que supone un incrementar su capa- 
cidad expedicionaria, es consecuencia de: 

1. La nueva estructura del Ejército del Aire 
(2004), en la que el Grupo de Transmisiones pasa a 
depender orgánicamente del Mando Aéreo General 
(MAGEN) y operativamente de la Jefatura de Servi- 
cios Técnicos y Sistemas de Información y Teleco- 
municaciones (JSTCIS): el Escuadrón se convierte 
en la herramienta de comunicaciones de la JSTCIS 
(actual Unidad de Referencia, UDR). 


Repartidor de 
telefonía en el 
ECO 
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2. Entre 2004 y 2007 se reciben terminales satélite 
TLX-5 Manpack del programa SECOMSAT: se desig- 
na al GRUTRA órgano logístico de estos terminales 
ENTEMESs 

3. El desarrollo de los conceptos de Mando y 
Control y Sistemas de Comunicaciones e Informa- 
ción desplegables en 2006, designa al Escuadrón 
Unidad depositaria de esos medios, aptos para su 
utilización lejos de la arquitectura de comunicacio- 
nes fijas. Además, se centralizan los recursos esca- 
sos y se ponen a disposición de la fuerza en función 
de las prioridades establecidas por el mando. La 
proximidad del CLOTRA, tercer escalón de mante- 
nimiento, y de las bases de Torrejón y Getafe, facili- 
ta la proyección a Z/O. 

4. Atención diferenciada merece el despliegue en 
la Base de Apoyo Avanzado FSB Herat. Nuevo ma- 
terial tiene entrada en el GRUTRA para poder dotar 
de las necesarias comunicaciones a la FSB y poten- 
ciar la capacidad expedicionaria del Escuadrón 
donde, para ampliar el volumen de tráfico voz/da- 
tos, se usan terminales satélite bibanda tácticos y li- 
geros, así como terminales bibanda semiestáticos. 








Para proporcionar comunicaciones seguras dentro 
de la FSB, se adquirieren dos estaciones base TE- 
TRAPOL de radiotelefonía segura, desplegables en 
shelter (refugios). 

Para proporcionar avisos sonoros y señales de 
alarma al destacamento se le dota con equipos de 
megafonía: bocinas, amplificadores, mesas de mez- 
clas y elementos necesarios para actuar como siste- 
mas de alarma. 


PRESENTE 


El Escuadrón de Telecomunicaciones Número 1 
continúa estableciendo y manteniendo enlaces tele- 
fónicos con la instalación y mantenimiento de los 
servicios y equipos de telefonía, telegrafía y fax del 
ACAR Getafe y otras Unidades del área de Madrid. 
También proporciona asistencia técnica a las Escua- 
drillas de Telecomunicaciones de Bases y Aeródro- 
mos, excepto las de la Jefatura del Sistema de Man- 
do y Control, y es reserva móvil de equipos de me- 
gafonía para despliegues y para cubrir las 
necesidades puntuales de las Unidades. También 
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presta apoyo técnico experto continuado 24/365 a 
los destacamentos. 


DesDE 2006 

El Escuadrón recibe nuevos equipos de comuni- 
caciones que se suman a los terminales satélite 
civiles (M-4, MINI M) ya utilizados en los desta- 
camentos de Bagram y Kuwait. En un primer mo- 
mento los terminales satélite militares TLX-5, TLX 
50, TLX 100, y SX 50 se utilizan en comunicacio- 
nes con los contingentes proyectados a Z/O, con- 
tribuyendo a la capacidad operativa y el manteni- 
miento de la “Moral € Warfear”. Posteriormente 
llegan los terminales satélite bibanda (TTB y TLB) 
que permiten comunicaciones simultáneas de 
200 usuarios: Los tácticos en dos shelters, los lige- 
ros de arquitectura modular, especialmente dise- 
ñados para aerotransporte, y: 

e Nuevos terminales satélite civiles BGAM. 

e Teléfonos por satélite IRIDIUM. 

e Equipos de radiotelefonía segura TETRAPOL. 

e Equipos de radio de V y UHF 

e Dos Torres de Control portátiles elevables/ 
asignación del mantenimiento e instrucción de la 
torre de control blindada de la OTAN en la FSB 
Herat. 

Estos equipos se encuentran repartidos entre las 
operaciones actuales y el GRUTRA: Op. R/A, FSB 
Herat, Op. ATALANTA, Destacamento Orión (Yi- 
buti), Op. A/M, Destacamento Marfil (Dakar), Op. 
A/C, Destacamento Mamba (Libreville). 

El Escuadrón facilita la formación de comunica- 
ciones (ICCS-CIS COM) previa al personal CIS para 
realizar tareas de mantenimiento básico. En las visi- 
tas de inspección y apoyo técnico a Z/O el Escua- 
drón lleva a cabo el mantenimiento de segundo es- 
calón. La Sección de Equipos Auxiliares proporcio- 
na el suministro eléctrico adecuado y necesario a 
los equipos de comunicaciones y CECOM en los 
destacamentos. 
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FUTURO 


El futuro pasa por la tecnología IP que permite 
transportar voz y datos a menor coste y con mejo- 
res y mayores prestaciones. En 2011 se comienza 
a recibir terminales TLB IP: se despliega el prime- 
ro en la FSB Herat para facilitar las comunicacio- 
nes de la “Afganistan Mission Network”,AMN, 
del EMAD. 

Para utilizar ambas tecnologías de forma simul- 
tánea en el Escuadrón se hacen pruebas de co- 
nectividad entre terminales IP y fleximux, con el 
objeto de integrar ambos sistemas y hacerlos 
compatibles. 

Otro nuevo equipo de comunicaciones de tecno- 
logía IP es el terminal “At the Quick Halt”, ATOH, 
un shelter autónomo, con capacidad para asegurar 
las comunicaciones de una Base Aérea Desplega- 
ble tipo FSB Herat. 

En estos momentos, el Escuadrón colabora en la 
planificación del Módulo CIS-Comunicaciones de 
la futura Base Operativa Desplegable y afronta dos 
retos importantes: la expansión de medios TETRA- 
POL a todas las Unidades y el retorno del material 
procedente de la FSB Herat. + 
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ORÍGENES Y PASADO 


esde sus orígenes el Escuadrón de Telecomu- 
[) nicaciones N* 2 tiene sus instalaciones en el 

Cuartel General del Aire (CGEA), con un 
Centro de Comunicaciones (CECOM) en el Palacio 
de Quintana que ha proporcionado comunicacio- 
nes de voz y mensajería a: Mando Aéreo de Com- 
bate (ACOM) y 1? R.A., Mando Aéreo del Centro 
(MACEN) y Mando Aéreo General (MACEN). 

Desde 1947, tanto la Jefatura como la Sala de Te- 
letipos se ubican en la 2* Planta del CGEA; la Sala 
RELEX, con sus equipos de mensajería perforada, en 
claro y clasificada, se repartía entre la 5* Planta y la 
buhardilla. 

En ese año el personal es abundante: ¡triplica el 
actual!, si bien los medios demandan plantilla de tal 


a 

l 
Comandante del Ejército del Aire 7 
Jefe del Escuadrón de Telecomunicaciones n? 2 


| José ANTONIO TORREGROSA SOUTULLO 


: 
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tamaño (hoy, la tecnología requiere menos perso- 
nal, aunque mayor conocimiento experto). 

En 1990, el Servicio de Información Telefónica 
del CGEA se traslada a la 5* Planta en el Torreón n? 
2 y en 1996 el CONSIS y la Sala de Teletipos pasan 
al 5% sótano. En 1998 el Centro de Comunicaciones 
(CECOM) del MACEN pasa al ACAR Getafe y pasa 
a depender del GRUTRA. 

El Sistema de mensajería clasificada SICOMEDE 
sustituye al MERCURIO en 2002. 


PRESENTE 


En la actualidad el Escuadrón es responsable de la 
operación de los CECOM del MAGEN y del CGEA. 
Se transmiten y reciben más de 100.000 mensajes al 
año, a pesar que la mensajería oficial no clasificada 
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se cursa actualmente por el del Sistema de Mensa- 
jería de Defensa (SIMENDEP). 

Es responsable del Gestor de Claves de la Red de 
Fax Seguro de Defensa (SEFANET) para todo el EA, 
de forma que periódicamente se encarga de la ac- 
tualización de sus claves en remoto , así como la 
solución de problemas relacionados con cifradores, 
gestión de usuarios; se encarga también del cambio 
de claves de otros sistemas. 

Inspecciona las instalaciones y métodos de traba- 
jo y apoya técnicamente a los CECOM en Territorio 
Nacional (TN) y en Zona de Operaciones (7/0). 

Mantiene la red SICOMEDE de mensajería clasifi- 
cada, distribuye equipos, actualiza el software de la 
Web y soluciona problemas telefónicamente. 

Se establecen circuitos de radioenlace para la 
Red Conjunta de Telecomunicaciones (RCT) y se 
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supervisan los anillos de fibra óptica y fleximux que 
dan servicio al EA, a su vez se apoya en la resolu- 
ción de averías en equipos instalados con repercu- 
sión en otros organismos como MINISDEF, Palacio 
de la Zarzuela, Aviación Civil, Guardia Civil, etc. 

Se instalan, reparan y mantienen las líneas telefó- 
nicas, teléfonos y faxes de todos los abonados tele- 
fónicos del CGEA, CGMAGEN, SHYCEA, Casa del 
Aviador, Policlínica CGEA, Patronato de Huérfanos, 
Pabellones de Cargo, etc. 


FUTURO 


En un futuro cercano se sustituirá la red clasifica- 
da SICOMEDE por el SIMENFAS. 

Se impondrán las Comunicaciones l.P., ya utiliza- 
das en contingentes en el extranjero, para lo que se 
están implantando cursos y la formación requerida 
para los integrantes. 

Finalmente, se pretende implantar la gestión de 
comunicaciones cifradas y claves en la Península, 
por ser el Cuartel General del Aire nodo central de 
comunicaciones. + 
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n el Grupo de Transmisiones GRUTRA, pres- 

tan servicio suboficiales y personal de tropa 

de, prácticamente, todas las especialidades 
del Ejercito del Aire, aunque, debido al rol princi- 
pal, el mayor porcentaje de profesionales lo es de 
telecomunicaciones y, de un tiempo a esta parte, 
de informática. 

La necesidad de las distintas especialidades en 
el GRUTRA, se debe a la cantidad y variedad de 
trabajos y cometidos, a la permanente prepara- 
ción y disponibilidad para desplegar en Territorio 
Nacional (TN) y a cualquier Zona de Operacio- 
nes (Z/O), para establecer el entorno CIS-Comuni- 
caciones necesario para que las unidades que va- 
yan llegando dispongan de la capacidad suficien- 
te de comunicación en voz y en datos, y también 
la capacidad de ser autosuficientes en muchos de 
los trabajos y cometidos. 


EL GRUTRA EN TERRITORIO NACIONAL 


Tras los artículos precedentes, donde se puede 
apreciar la cantidad y variedad de trabajos y co- 
metidos, centremos la atención en tres puntos: 

El primero es el trabajo constante y preciso de 
los suboficiales y personal de tropa del GRUTRA: 
no somos conscientes del enorme y eficaz trabajo 
que hay detrás cada vez que descolgamos el telé- 
fono, encendemos el ordenador, una aeronave se 
comunica con el control o comunicamos en tiem- 
po real con nuestra familia desde cualquier parte 
del mundo. Por lo general todo funciona cuando 
le damos a la tecla; que así suceda requiere un 
trabajo experto y constante que se realiza en la 
sombra, y que es preciso recalcar que se lleva a 
cabo 24H-365 días al año. 

El segundo es la fácil integración de cualquier 
especialidad dentro del equipo, de forma que en 


Apoyo en 
ea 


133 


dossier 


dossier 


Llegada a la 
B.A. de 
Dusambé 
(Operación 
R/A). 


poco tiempo se empieza a pensar y actuar con los 
parámetros y la filosofía del mundo CIS-Comunica- 
ciones. Esta fácil integración tiene dos connotacio- 
nes positivas: la grata sensación de sentirse pronto 
uno más y que en ningún momento exista merma 
en la operatividad. 


E 
Labores de | ee 


mantenimiento 


en FSB Herat. 
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El último es el aumento paulatino de personal de 
informática obligado por la gestión del STM. Existe 
común acuerdo en que la línea que separa comuni- 
caciones e informática es cada vez más tenue. 


EL GRUTRA EN ZONA DE OPERACIONES 


Para acabar, quiero resaltar los retos a los que se 
enfrentan los suboficiales y personal de Tropa del 
GRUTRA en relación con el futuro y sobre los cua- 
les tienen mucho que decir: 

— Llevar la Fibra Optica a todas las BAAE y UCO. 

— Continuar con las Evaluaciones TEMPEST abar- 
cando todos los edificios que lo necesiten y la entra- 
da en servicio del futuro avión de transporte Airbus 
A400M. 

— Implantar el Sistema de Información Militar 
“SIM” que supondrá ampliar la Red de Mando y 
Control del EMAD y que ha requerido un esfuerzo 
generoso por parte del GRUTA para la realización 
de cursos de actualización de conocimientos, man- 
teniendo el funcionamiento del “ C35”. 

— Integrar la tecnología IP “Internet Protocol” en 
las comunicaciones de Mando y Control y en las 
particulares del personal proyectado en Z/O para 
ayudar a mantener la moral “Mew”. 

— Apoyar a la Academia Básica del Aire para la 
formación de los futuros Suboficiales durante el ter- 
cer curso, realizando las horas de prácticas que re- 
quiere el nuevo Sistema de Estudios y que facilitarán 
al alumno la integración en las Unidades, y 

— Adaptar el entorno de trabajo para la integra- 
ción entre comunicaciones e informática. + 
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ersonnel “Kecoven 
¿qué es? 
«Conceptos basicos» 


CARLOS MAESTRO FERNÁNDEZ 
Coronel del Ejército del Aire. Jefe del Servicio de Búsqueda y Salvamento 





Las capacidades propias del Ejército del Aire llevan implícito poder contar con un conjunto equilibrado 

de medios aéreos tanto de ala fija, rotatoria... Estas capacidades deberán permitir la realización de las misiones 
encomendadas, encontrando el adecuado equilibrio entre las acciones tradicionalmente militares de alta intensidad 
y volumen, con aquellas otras más sutiles, reducidas y especializadas propias de elementos preparados 

para las operaciones aéreas especiales, tanto desde el aire como en superficie 


VISIÓN DEL JEMA 
F. Javier García Arnaiz 


EL CRECIENTE AUGE DEL CONCEPTO DE PERSONNEL RECOVERY Y DEL AMPLIO 
ABANICO DE MISIONES QUE AGLUTINA, ES EL MOTIVO PRINCIPAL QUE ME HA MOVIDO 
A DEDICARLE UNAS LÍNEAS EN ESTE ARTÍCULO, MÁXIME CUANDO, EN LOS FOROS 
EN LOS QUE SE DEBATE SOBRE ESTE TEMA, SE APRECIA QUE NO TODOS HABLAMOS 
DE LO MISMO AL REFERIRNOS AL ACRÓNIMO PR O INCLUSO A LA EXPRESIÓN TAL € 3) 

CUAL SUENA EN NUESTRO IDIOMA: Y: 
h: 












“RECUPERACIÓN DE PERSONAL”. PARA ELLO HE INTENTANDO EXPRESARLO DE 
UNA MANERA LO MÁS COLOQUIAL POSIBLE, PRETENDIENDO OUE AQUELLOS QUE 

LO LEAN SE QUEDEN CON UNA IDEA CLARA DE LA MISIÓMA OUE NO ES OTRA 
QUE LA DE “RECUPERAR PERSONAL 






REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2014 


esderquegen 1953 se ameara el 
Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento, comúnmente conocido 
como SAR (acrónimo de las palabras 
inglesas Search and Rescue), por la ló- 
gica necesidad de recuperar a un nú- 
mero siempre creciente de personal 
que empezaba a volar y, por tanto, con 
la posibilidad de caer en lugares de di- 
fícil acceso (tierra y sobre todo agua), 
las unidades que a ello se dedicaron 
fueron aprendiendo y haciéndose ex- 
pertas en tan complejas misiones. Pri- 
mero la de Búsqueda, tarea que re- 
quiere unos medios y una cualifica- 
ción, para posteriormente pasar al 
rescate o salvamento. A lo largo y an- 
cho del mundo, los países crearon 
centros coordinadores de salvamento 
y unidades aéreas para tal fin. 

En el caso de España, se crearon 
los ya conocidos como Centros Coor- 
dinadores de Salvamento (RCC) de 
Madrid, Palma y Canarias, 
que junto 










a los 
escuadrones 801,802 y 803 
han estado coordinando y realizando 
infinidad de búsquedas y salvamentos 


durante los casi 60 años que llevan 
operando. Aviadores, marineros, mon- 
tañeros y un sinfín de personas han si- 
do los beneficiarios de esa ayuda que, y 
nunca mejor dicho, ha venido del cielo. 

Las situaciones fueron cambiando a 
medida que lo hacían las aeronaves 
en alcance y velocidad, y aunque al 
final siempre se trata de recuperar 
personas, la forma de hacerlo también 
ha ido evolucionando en casi todos 
los entornos. Quizás la evolución tan 
significativa que 


se ha producido 
en los conflictos es lo que más 
ha influido en la nueva denominación 
y en las tácticas, técnicas y procedi- 
mientos para ejecutar estas misiones 
de recuperación de E 
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Las aeronaves cambiaban de for- 
ma radical la conocida como “línea 
de frente”, porque se adentraban en 
zona hostil más allá de lo que tradi- 
cionalmente lo hacían los ejércitos y 
por tanto los servicios médicos no 
podían atender a las personas que 
caían en territorio enemigo o en zo- 
nas... Imposibles. Lo mismo sucedía 
a la hora de recuperar o “exfiltrar” 
personal. Además, para recuperar a 
alguien es imprescindible conocer 
su ubicación exacta, y por tanto la 
búsqueda en estos casos también se 
tornaba vital, máxime cuando no 
existían las comunicaciones ni los 
medios de ahora, y quizá el medio 
aéreo era el único que podía propor- 
cionarla o por lo menos el que lo 
hacía de la formaamás rápida. 


PAREJA DE CARACAL DE LA FUERZA AÉREA 


FRANCESA EN UN EJERCICIO DE PR. 
FOTO: CARLOS MAESTRO. 





Nos encontramos 
entonces que lo que en 
principio era lo co- 
múnmente conocido 
como Búsqueda y Sal- 
vamento —o Rescate 
de forma más literal— 

(SAR), fue evolucio- 

nando en riesgo y 

complejidad cuando 

las tripulaciones entraban en zona ene- 
miga, y por tanto se hacía precisa su re- 
cuperación. Se empezaron a crear nue- 
vas doctrinas y Unidades para recupe- 
rar “personal entrenado y equipado” en 
zona hostil y entonces nació lo que co- 
nocemos como “el SAR de combate o 
CSAR”. Desde entonces, quizás pat- 
tiendo de su origen en la Segunda Gue- 
rra Mundial, fueron evolucionando las 
TTP (tácticas, técnicas y procedimien- 
tos) y en cada una de las guerras y con- 
flictos había lecciones aprendidas que 
iban cambiando determinados procedi- 
mientos y aplicando las nuevas tecno- 
logías con el fin último de rescatar las 
tripulaciones que caían en zona hostil, 
con la máxima seguridad y el mínimo 
riesgo. Comunicaciones seguras, bali- 
zas sofisticadas, entrenamientos en su- 
pervivencia, evacuación y rescate —SE- 
RE- y un sinfín de matices han ido 
conformando todo lo que rodea este t1- 
po de rescate: el Combat SAR. 

Está claro que eran formas de trans- 
mitir confianza a todos los que usaban 
medios aéreos civiles o militares y en 
cualquiera de sus formas. La moral 
aumentaba como lo hacía la seguridad 


y la confianza, al sen- 
tir y saber que unida- 
des y personal espe- 
cializado en búsqueda 
y rescate “irían a por 
ellos” si así se prec1- 
saba. Los ejemplos a 
lo largo de la historia 
han sido cientos, mi- 
les para ser más exac- 
tos y por esa necesidad imperiosa las 
Unidades que a estas lides se dedica- 
ron se hicieron expertas en acudir allá 






PERSONAL DEL EZAPAC 
ULTIMANDO DATOS PARA 
UNA MISIÓN EN AFGANISTÁN... 
FOTO: CARLOS MAESTRO. 
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EN EL FUTURO EL A400 ESTÁ LLAMADO 
A SER UNA BUENA PLATAFORMA 
PARA LAS MISIONES DE PR. 

FOTO CARLOS MAESTRO. 


donde fuera. Los accidentes normal- 
mente se producían por orografías 
complicadas, meteorológicas adversas 
y/o el fuego enemigo, por lo que el t1- 
po de misión de rescate siempre solía, 
y suele, ser complejo. Todos los que a 
esto nos dedicamos sabemos de lo 
que hablamos pero, además de la ima- 
ginación, el gran número de películas 
como The Guardian, Blackhawk de- 
rribado, Lágrimas del Sol, Bat 21, y 
un largo etcétera ilustran de manera 
bastante gráfica estas palabras. 

Pero, como siempre, todo sigue evo- 
lucionando o quizás mejor dicho, cam- 
biando. En los últimos años, en los 
conflictos o fuera de ellos, ya no hay 
una línea definida de frente con el ene- 
migo, y las personas susceptibles de 
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ser rescatadas pueden pertenecer a 
cualquier organización o incluso a nin- 
guna. Puede que una tripulación caiga 
en zona enemiga o puede que personal 
de una compañía de infantería ligera se 
vea sorprendida por el enemigo. Puede 
que personal de un convoy de Nacio- 
nes Unidas necesite ser rescatado o 
puede que integrantes de una ONG o 
de un buque, sean secuestrados. 

Pero todo esto no son suposiciones 
sobre posibles situaciones que pudie- 
ran darse en una situación determina- 
da, sino que son realidades que desde 
antes de La Segunda Guerra Mundial 
se han ido viviendo. Analizando los 
antecedentes históricos en el entorno 
mundial, se puede ver que en muchas 
ocasiones, desgraciadamente, no se 


339 





ae 


dispuso de los medios ni de la mentali- 
dad cuando hizo falta, y que los servi- 
cios que se crearon lo fueron por una 
necesidad sobrevenida. No caer en los 
errores del pasado es siempre la mejor 
de las “Lecciones Aprendidas”. 

A continuación se citan algunos 
ejemplos de hitos que han tenido una 
influencia determinante en la evolu- 
ción del PR: 

E Creación en 1940 de unidades de 
la RAF RN, germen del posterior SAR, 
para recuperar los centenares de pilotos 
caídos sobre el Canal de la Mancha. 

E Desde junio de 1950 en la guerra 
de Corea hasta su finalización, cente- 
nares de militares fueron recuperados. 

E Derribo de un U2 en la Unión So- 
viética en 1960. 

MN Guerra de Vietnam, uso masivo de 
unidades de rescate con cuantiosas 
pérdidas. 

MN Rescate de rehenes de la embajada 
de los Estados Unidos en Irán 1980. 
Operación que puso en entredicho a 
las autoridades del país y que se ha si- 
do llevada a las pantallas. 

Ml Primera Guerra del Golfo 1990- 
91. Porcentaje de rescate muy bajo a 
pesar de la superioridad manifiesta. Se 
necesitaba evolucionar en técnicas y 
procedimientos. 

E Blackhawk derribado en Somalia 
1993. Rescate en guerra urbana y lle- 
aa aL cine. 


Ml Rescates en Serbia 1999. Se aplican 
las enseñanzas de la Guerra del Golfo. 

EW Operación Libertad Duradera 
2003-11. Evolución significativa en el 
empleo de balizas y comunicaciones 
como una continuación a lo aplicado 
en los rescates en Serbia. 

E Bolar 34 (indicativo del avión de- 
rribado en Libia 2011). El pueblo 
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americano y sus políticos siguieron 

casi en directo el rescate de la tripula- 
ción caída en Libia. 

E Afganistán. Escenario atípico, 

ide se han producido centena- 

res de actuaciones de resca- 

te de muy diversa índole. 
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PERSONAL DE OPERACIONES 
ESPECIALES RECUPERANDO A 
UNA PERSONA EN UN EJERCICIO 
DE PR. FOTO CARLOS MAESTRO 





TOMA DE REHENES 


Los casos de Ingrid Betancourt, se- 
cuestro del pesquero español Alakra- 
na o el de los 4 franceses liberados 
tras tres años secuestrados en Níger 





bs 








con la duda de un 
cuantioso pago de 
rescate, que tuvo un 
gran efecto mediático 
y con la foto con 
Francois Hollande 
que dio la vuelta al 
mundo, son otra 
muestra de los mu- 
chos ejemplos que 
muestran la realidad del mundo en el 
que vivimos y para lo que hay que es- 
tar preparados... ¡muy preparados! 
Hecha esta introducción, se pueden 
extraer algunas conclusiones: En el 
campo militar es indispensable que 
cualquier combatiente que entre en una 
zona de operaciones sepa que “in case 
of” (en caso de), se hará lo imposible 
para traerlo de vuelta a casa. No es po- 
ca cosa de la que estamos hablando y 
la moral del combatiente y de sus 
familias, por qué no decirlo, au- 
menta considerablemente. Pe- 
ro además surge otra fa- 
ceta de la recupera- e 


ción del personal, si antes era 
necesario recuperar tripulaciones o 
personal de operaciones especiales, 
(por su elevado entrenamiento, necesl- 
dad de remtegrarlo al combate por el 
valor numérico que representa, por ne- 
garle información crucial al enemigo o 
por evitar la explotación en los medios 
por el adversario), ahora se suman 
otros puntos a considerar: evitar el pa- 
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go de grandes sumas a 
los secuestradores, 
prestigio de un país en 
el entorno mundial, 
presión mediática a los 
gobiernos u organiza- 
ciones y un largo etc. 
No sería el primer go- 
bierno, el de Los Esta- 
dos Unidos por ejem- 
plo, que se tambalea por no gestionar 
adecuadamente una crisis de recupera- 
ción de rehenes o similar. Sin lugar a 


dudas parte de la educación que tiene 
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el pueblo americano en-este campo (ci-___ 


viles, militares y gobernantes inclui- 
dos) viene motivada por su larga expe- 
riencia en estas circunstancias. 

Desde estas líneas, se entiende que 
la justificación para disponer de Uni- 
dades especializadas-en recuperar 
personal es clara. Prestigio, moral, 
seguridad y confianza son palabras 
clave. En definitiva es crucial que un 
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ciudadano tenga la certeza de que su 
país hará lo imposible para recupe- 
rarlo y para ello debe conocer de an- 
temano que su Gobierno invierte me- 
dios, dinero y personas altamente es- 
pecializadas y que harán todo lo 
humanamente posible para su recu- 
peración. Veamos más de lo que se 
denomina Recuperación de Personal 
(PR en su acrónimo por las palabras 
inglesas —Personnel Recovery). 
Empecemos por la motivación: las 
misiones, digamos “especiales”, dejan 
huella en las personas que las realizan 
y a lo largo de los años van creando 
un poso que permite evolucionar y al- 
canzar metas que al principio parecían 
inalcanzables. Cuando nos referimos a 
todo este tipo de misiones, en las que 
el personal que las realiza pone de 
forma permanente en juego su vida 
con el único objetivo de salvar la de 
otros, ...sucede lo mismo. Digamos 
que genera una adrenalina muy espe- 
cial por el “extraordinario premio” 
que se consigue cuando se cumple la 
misión con éxito, ¡salvar una vida! La 
motivación, está garantizada. 


¿QUÉ ES LO QUE SE NECESITA? 


Al principio de este artículo se 
mencionaban las misiones de búsque- 
da y salvamento SAR, como uno de 
los orígenes de todo lo que a conti- 
nuación estoy intentando describir. 
Las herramientas que se necesitan pa- 
ra realizar con éxito las misiones 
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EL NH-90, COMO FUTURO HELICÓPTERO 


| DELAS FAS ESPAÑOLAS, ESTÁ LLAMADO 


A OCUPAR UN PAPEL RELEVANTE EN 
LAS MISIONES DE PERSONNEL RECOVERY. 
FOTO AIRBUS HELICOPTERS ESPAÑA. 








SAR, y todas las que posteriormente 
han ido surgiendo, son en esencia las 
mismas que para cualquier servicio 
de emergencia con disponibilidad 
24/7: una red de activación que per- 
mita que el tiempo, ese factor tan cla- 
ve en la supervivencia de las perso- 
nas, sea el más corto posible y el más 
eficaz a la vez. Importante esto últi- 
mo de la eficacia, porque en determ1- 
nadas situaciones las prisas no son 
buenas consejeras y que este tiempo 
sagrado sea corto y eficaz necesita de 
muy buenos profesionales. Pues bien, 
nuestra red de activación en territorio 
nacional y en misiones SAR, además 
de los satélites que lo son de forma 
muy genérica, son los centros coordi- 
nadores de salvamento RCC, que en 
el momento que sospechan que puede 
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como siempre, el binomio 


producirse o se ha - coste eficacia. Luego viene 
la realidad, claro está» 


producido un acci- 
dente aéreo, alertan a 
los medios y se ponen manos a la 
obra; y mientras las tripulaciones 
(otra de las herramientas clave) co- 
rren a sus aeronaves, las personas del 
RCC recaban toda la información que 
las tripulaciones necesitarán para po- 
der cumplir con éxito su misión. Red 
de activación y personas son buenas 
herramientas, pero precisan de me- 
dios que puedan buscar y rescatar. 
Esos medios pueden ser tantos como 
la imaginación nos proporcione pero 
aviones y helicópteros parece que son 
los que más rápido pueden llegar a 
los lugares adecuados, además de ser 
los que habitualmente utilizamos en 
el SAR. Barcos, camiones, ambulan- 
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cias, y un largo etcé- 
tera podrían comple- 
tar la lista de medios. 
No he mencionado otra “herramien- 
ta”, quizás “virtual” y que se supone 
tácitamente, pero del todo imprescindi- 
ble para que los Centros Coordinado- 
res, Unidades y medios saquen el má- 
ximo partido a sus capacidades y hab1- 
lidades: la mentalidad (the mindset) y 
no solo de las personas, sino, y tanto o 
más importante, de la Organización. 
Pues bien, con más o menos com- 
plejidad y en escenarios nacionales e 
internacionales (con o sin amenaza 
enemiga), las Unidades del Servicio 
de Búsqueda y Salvamento (SAR) y 
el Escuadrón de Zapadores Paracal- 
distas (EZAPAC), se han dedicado a 
recuperar personal desde el ya men- 
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cionado año 1955 de creación del 
SAR en España. Las hemerotecas es- 
tán llenas de sus actos heroicos. Aho- 
ra, en los diversos foros en los que 
participamos tanto a nivel europeo co- 
mo OTAN, se está intentando llegar a 
una definición consensuada que aglu- 
tine todas las misiones que 
implican recuperación de per- 
sonal y establecer una fronte- 
ra, nada fácil en algunos ca- 
sos, entre lo que es PR y lo 
que son las Operaciones Es- 


peciales. Quizás, para el Ejército del 
Aire este límite no es tan trascendente, 
porque el Mando, Unidades y Perso- 
nal que realiza estos cometidos son los 
mismos y con las mismas TTP. 

Estos debates, y como siempre que 
hay intereses diferentes entre ejérci- 


tos y/o países, incluyen tanto las pro- 

pias definiciones, la amplitud de las 

misiones que aglutina el PR, así co- 

mo las organizaciones o unidades que 
desempeñan las misiones. 

Ya se ha explicado que realizamos 

estas misiones desde hace más de 60 

años, pero debido a todo lo 

que se ha narrado relativo a la 

evolución del SAR y a las dis- 

tintas capacidades que ad- 

quieren unos y otros, se pro- 

ducen ciertas confusiones en 


MILITARES LITUANOS 
AISLADOS EN LA PROVINCIA 
DE GHOR DE AFGANISTÁN. 
FoTO CARLOS MAESTRO. 
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diferentes foros, o quizás ni tan siquie- 
ra son confusiones sino simplemente 
evoluciones naturales, y por ello en 
nuestras organizaciones (Unión Euro- 
pea —-EU- y Organización del Tratado 
del Atlántico Norte -NATO-) se inten- 
ta llegar a un acuerdo doctrinal. 
Empecemos por la denominación: 
pues bien, el primer debate que surge 
es a la hora de ponerle un nombre, y 
parece que se complica mucho cual- 
quier redacción. La primera de ellas 
es si denominarla ¿JPR o PR?. Si po- 
nemos JPR, siendo la jota Joint, pare- 
ce que no pueden ser este tipo de 





operaciones más que conjuntas, y lo 
mismo pero a inferior nivel podría 
suceder dentro del paraguas de las 
misiones PR, con otros acrónimos 
como CR, NAR e incluso NEO - 
Combat Recovery, Non-conventional 
Assisted Recovery y Non-combatant 
Evacuation Operations respectiva- 
mente- que podrían tener connotacio- 
nes diferentes a la hora de designar 
los responsables del cometido. 
Personalmente prefiero pensar pri- 
mero en la esencia pura de la misión 
sin más complejidades. La primera es 


que se trata simplemente de Recupera- 
ción de Personal, y con esta base ir es- 
calando los peldaños que vayan sur- 
giendo, aunque con o sin amenaza, es 
quizás la clave, “key Word”, utilizan- 
do esa palabra inglesa que parece que 
da con la tecla, porque si no hay ame- 
naza, casi siempre es SAR o sus derl- 
vados. Cuando existe amenaza, em- 
piezan todos los factores acumulativos 
de presión y que requieren una dec1- 
sión difícil y por tanto “CRISIS”. El 
CSAR es muy exigente en la prepara- 
ción y ejecución, pero afecta a un pe- 
queño grupo de combatientes y todos 


dades imaginables de Recuperación 
de Personal. Entonces ¿por qué es 
tan difícil llegar a acuerdos en su 
definición? ¿por qué no hablamos 
de PR sin complicar las siglas? 

No debería ser importante ni en el 
planeamiento ni en la ejecución de 
misiones de PR, que la denominación 
sea JPR o PR, por ejemplo, como no 
lo es en ninguna de las demás misio- 
nes militares. Sería ilógico divagar si 
el apoyo aéreo cercano debe denom1- 
narse JCAS o CAS (Close Air Sup- 
port), porque es obvio que es tan sen- 
cillamente apoyo aéreo cercano. Creo 





C.295, EXTRAORDINARIO AVIÓN PARA ACOMETER 
MISIONES DE PERSONNEL RECOVERY Y OPERACIONES 
AÉREAS ESPECIALES (SAO). FOTO CARLOS MAESTRO 
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conjunto, conjunto combinado 


muy directamente re- 
lacionados con el Po- 
der Aéreo, pues siem- 
pre son tripulantes. El 
SAR está referido a cualquier persona 
y también requiere de una alta cualif1- 
cación, pero se antoja que está bien 
definido desde su creación. 

Desde una perspectiva “aérea”, 
los medios y el personal para reali- 
zar misiones Combat SAR son, con 
ninguna o pequeñísimas variacio- 
nes, los mismos que para Combat 
Recovery -CR-, y todas las varie- 
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0 específico no varía nada el 
hecho de que sea una misión 
de recuperación de personal» 


que huelga seguir po- 
niendo más ejemplos 
porque llegaríamos a 
la misma conclusión. 
En definitiva, que el mando y control 
y/o la ejecución de las mismas sea 
conjunto, conjunto combinado o es- 
pecífico no varía nada el hecho que 
sea una misión de recuperación de 
personal. Por lo tanto, la primera pro- 
puesta desde estas líneas es la de no 
complicar su nombre ni limitar su 
empleo y que la Recuperación de 
Personal sea eso, simplemente: “PR”. 
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¿QUIÉN EJECUTA LAS 
MISIONES DE PR? 


El hecho de que se les quiera asignar 
estas misiones a un mayor abanico de 
Unidades dentro de las Fuerzas Arma- 
das, es quizás parte del motivo de no 
llegar a acuerdos en denominaciones ni 
doctrina. Es la pequeña maraña de in- 
tercalar diferentes formas de actuación 
con diferentes medios, mentalidades y 
doctrinas. Es, como es habitual en mu- 
chas Fuerzas Armadas a lo largo y an- 
cho del mundo, el pequeño o gran pre- 
cio que se paga por la redundancia de 
misiones y la propia necesidad de inte- 
roperar entre los Ejércitos de Tierra, 
Aire y La Armada. Cada país tendrá 
que analizar cuál es su necesidad real y 
poner en la balanza, como siempre, el 
binomio coste-eficacia. Luego viene la 
realidad, claro está. La verdad es que 
no es tan difícil disponer de un mando 
y control conjunto, incluso combinado 
(ya estamos acostumbrados y funcio- 
na), como que lo sean las fuerzas que 
ejecutan las misiones, máxime si son 
de esta complejidad y con una necesl- 
dad de fiabilidad del 100%, ufff!!; esto 
requiere mucho entrenamiento y como 
siempre, se precisa de disponibilidad 
de medios, asignación de presupuestos, 
compatibilidad de sistemas (interopera- 
bles), etc. La realidad es que siempre 
supone una inversión cuantiosa. 

“La ventaja es que se dispondrá de 
mayores capacidades en cuanto a nú- 
mero y hay que tenerlo en considera- 
ción, el inconveniente es que es mu- 
cho más caro tener varias unidades 
de distintos ejércitos con las capaci- 
dades reales que se necesitan”. Todos 
podemos hacer de todo, con medios y 
entrenamiento es obvio que es posi- 
ble... pero, ¿debemos? 








PJ REALIZANDO FUNCIONES 
DE PROTECCIÓN. FOTO INE.ES. 








PERSONNEL RECOVERY 
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Decíamos que Prestigio, Moral, Se- 
guridad y Confianza son palabras clave 
cuando nos referimos al PR, pero las 
Unidades que las ejecutan y los man- 
dos que las ordenan tienen que ser tam- 
bién creíbles y fiables al cien por cien. 

¿Cuáles son las misiones que están 
bajo el paraguas del Personnel Reco- 
very y cómo las podemos definir? 


Personnel Recovery: se define como 
la suma de los esfuerzos militares, di- 
plomáticos y civiles para recuperar e 
integrar a personal aislado. Se define 
personal aislado como aquel militar o 
civil separado de su unidad u organiza- 
ción en una situación en la que se re- 
quiere sobrevivir, evadirse, resistir o 
escapar mientras espera para ser recu- 
perado (AJP.3.3.3 SD-8 NATO Joint 
Doctrine for Personnel Recovery). Es- 
ta definición que parece que es la más 
aceptada, expresa claramente el gran 
abanico de posibilidades que aglutina 
y que puede verse en el gráfico. 

A la vista de la definición que aca- 
bamos de ver y de acuerdo con el grá- 
fico, hay multitud de tipos de recupe- 
ración de personal. El SAR es quizás 
el más conocido y la falta de amena- 
za enemiga es lo que principalmente 
le diferencia de los demás. Que sea 
en apoyo de determinadas operacio- 
nes O fuera del entorno de las zonas 
habituales de responsabilidad nacio- 
nal es lo que determina que sea 
DSAR, siendo la D de deployable. 

Las demás son misiones de recupe- 
ración de personal con distintos gra- 
dos de amenaza: 

El Combat Search and Rescue 
(CSAR): es la aplicación de los TT'P 
específicos por fuerzas especializadas 
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R PÚMA EN UN EJERCICIO 
- FOTO CARLOS MAESTRO 
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y dedicadas a ello para recuperar per- 
sonal aislado que está adecuadamente 
entrenado y equipado para ser rescata- 
do, y donde puede haber oposición 
enemiga. En el caso del CSAR, la dife- 
rencia con el SAR es clara: tiene que 
haber amenaza y tienen que ser tripu- 
lantes aislados, equipados y entrenados. 

Cuando hablamos de Combat Re- 
covery (CR): es un escalón inferior al 
CSAR en el sentido de la preparación 
del rescatado, no necesitando que el 
personal a recuperar tenga que estar 
especialmente entrenado para ser re- 
cuperado y donde también puede ha- 
ber oposición enemiga. 

Cuando no está tan claro el encua- 
dre de algún tipo de recuperación de 
personal, es porque implica operacio- 
nes no convencionales donde además 
intervienen fuerzas de operaciones 
especiales y en ocasiones, hay una 
muy delgada línea que separa las 
operaciones que son de PR de aque- 
llas que lo son Especiales; en nuestro 
caso, Operaciones Aéreas Especiales 
(SAO Special Air Operations). Aun- 
que al final, se trata..., de eso, Recu- 
perar Personal que está en apuros; y 
en el EA, los medios, las personas y 
la organización... son los mismos. 


EPÍLOGO 


Podemos concluir que Prestigio, Mo- 
ral, Seguridad, Confianza son los mejo- 
res argumentos para que un país, ampa- 
re, sostenga y respalde las operaciones 
de Personnel Recovery. Conseguirlo 
depende en gran medida de que todo 
un pueblo esté convencido de la impor- 
tancia de que in case of, hay que dispo- 
ner de los medios y tener la decisión 
firme y la mentalidad de emplearlos. 

Después, y cuando las operaciones 
tienen éxito y las personas retornan a 
casa sanas y salvas, brota el orgullo 
que sienten las personas por su País y 
por sus Fuerzas Armadas, y como no, 
su Credibilidad. 

En un mundo cada vez más globali- 
zado, donde la probabilidad de que un 
compatriota esté en cualquier parte del 
planeta desarrollando las más variadas 
actividades bajo el paraguas de infini- 
dad de organizaciones, el Personnel 
Recovery es una muy buena herramien- 
ta para cumplir un noble objetivo y pa- 
ra ayudar en la resolución de Crisis Mm 
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Un espacio 
en conflicto 


DAviD CORRAL HERNÁNDEZ 









EN LOS CONFLICTOS DEL FUTURO, LA RED Y EL ESPACIO FKXTERIOR GANAN DÍA A 
DÍA TERRENO A LOS ESCENARIOS CONVENCIONALES EN TIÉRRA, MAR O EN EL AIRE. 


ESTADOS UNIDOS Y CHINA LIDERAN ESTE CAMBIO 
E INDUSTRIAS AL TIEMPO QUE BUSCAN MANTENER EL 


N SUS TECNOLOGÍAS 
UILIBRIO ENTRE ELLAS Y 






INDIANA ANI TINO AIN AOS NOS 
SONO III NO OMA TODAVÍA, UN ENTORNO SUPUESTAMENTE 


IDA IVAND ODIO COOPERACIÓN Y DE EXPLO 


ACONANNO ISANOIVIOS 


VENTAJAS ESTRATÉGICAS GENERAN DEMASIADAS TENTACIONES QUE COMPLICAN 
EL ACUERDO Y RESPETO INTERNACIONAL A LOS LÍMITES DE SU USO MILITAR. 
DETENER EL LENTO DESLIZAMIENTO HACIA ESTE NUEVO CAMPO DE BATALLA 

ES UN RETO QUE REQUIERE UNA RESPUESTA URGENTE Y DECIDIDA POR PARTE 
DE LAS PRINCIPALES POTENCIAS. 


CUNAS 


n el verano de 1861, recién in1- 

ciada la guerra de Secesión esta- 

dounidense, John LaMountain y 
Thadeus Lowe, en dos ascensiones 
separadas con globos aerostáticos, 
iniciaron el concepto de reconoci- 
miento aéreo al elevarse cientos de 
metros para observar las posiciones 
sudistas. Tan pronto como los solda- 
dos confederados comprobaron las 
ventajas de tener ojos en el cielo, y 
los daños que les causaban, rápida- 
mente desarrollaron medios para aca- 
bar con los globos e inventaron el 
concepto de “espacio aéreo disputa- 
do”. Apenas un siglo después, en 
1957, el lanzamiento del Sputnik, el 
primer satélite construido por el hom- 
bre, supuso un hito para la humani1- 
dad y el comienzo de una carrera en- 
tre las grandes potencias por explorar 
y dominar el Cosmos. La historia de 
la militarización del espacio exterior, 
como la de intentar su control y limi- 
tación, es casi tan antigua como el 
lanzamiento del Sputnik. En 1959 un 
total de 24 estados se convirtieron en 
miembros fundadores del Comité de 
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Naciones Unidas sobre Usos Pacíf1- 
cos del Espacio Exterior (COPUOS). 
El Tratado de Principios Rectores de 
¡ENE A 
Exploración y Uso del Espacio Exte- 
rior, en vigor desde el 10 de octubre 
de 1967 y en el que participan 102 
países, ha frenado hasta ahora la pre- 
sencia de armamento en el espacio 
exterior, especialmente nuclear o de 
destrucción masiva. El vacío que 
contiene este texto es que no recoge 
ninguna restricción ni obligación le- 
gal sobre armamento convencional, 
una ausencia que puede ser utilizada 
para iniciar una carrera de armamen- 
to espacial temida por la mayoría de 
los miembros de las Naciones Uni- 
das. Desde comienzos de los ochenta 
la ONU trabaja en una iniciativa para 
la Prevención de una Carrera de Ar- 
mamento en el Espacio Ultraterrestre 


«No hay ningún tratado 
que impida o limite 
la presencia de armas 
convencionales en 
el espacio exterior» 








(PAROS). De conformidad con los 
tratados vigentes exhorta a los esta- 
dos miembros a contribuir activa- 
mente a la prevención de una milita- 
rización del espacio a través de un 
acuerdo internacional. La falta de tra- 
tados legales que prohíban las armas 





reclama una negociación seria y 
tiva sobre el control de armamento" 
En 2008, en la Conferencia de Desar- 
me de Ginebra, China y Rusia propu- 
sieron un texto llamado PPWT (Tre- 
aty on the Prevention of the Place- 
ment of Weapons in Outer Space, the 
Threat or Use of Force against Outer 
Space Objects). Este tratado prohíbe 
emplazar fuera de nuestra atmósfera 
cualquier tipo de arma, aunque sí que 
permite el despliegue de sistemas an- 
tisatélite situados en tierra, mar y aire 
dado que es un derecho inherente a la 
legítima defensa consagrado en el ar- 
tículo 531 de la Carta de las Naciones 
Unidas. La última propuesta es el Có- 
digo Internacional de Conducta para 
las actividades en el Espacio Ultrate- 
rrestre (ICOC) de la Unión Europea. 
Este proyecto de código para la utili- 
zación civil y militar del espacio su- 
pone, para los países que se adhieran 
a él, garantizar la libertad de-acceso y 
¡EMV MIMO SS 
tre con fines pacíficos, sin interferen- 
clas, respetando plenamente la segu- 
ridad e integridad de los objetos es- 
paciales en órbita y el compromiso 
de cooperar para evitar que el espacio 
sea un escenario de conflicto, incluso 
si los firmantes participan en activi- 
dades militares en el espacio. Aunque 
este Código fue aprobado por los mi- 
nistros de la UE, como todas las nor- 
mas y proposiciones previas a él no 
ha sido ni aceptado unánimemente ni 
ha dado un marco legal universal que 
impida la militarización del Cosmos. 
En la actualidad, un renovado énfasis 
por el uso del “poder duro”, la proli- 
feración de la tecnología espacial y la 
falta de reglas actualizadas que go- 
biernen las actividades en el espacio 
hacen más real la posibilidad de una 
carrera espacial. Es indudable que a 
lo largo de estas últimas décadas el 
espacio se ha convertido en vital para 
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las operaciones militares al ofrecer 
una amplia variedad de capacidades y 
ventajas, como la inteligencia, vigl- 
lancia, las comunicaciones, los siste- 
mas de navegación y posicionamien- 

. Sin embargo, en este más de 
medio siglo de carrera espacial, cada 
vez son más las naciones, organiza- 
ciones y empresas con acceso al es- 
pacio y sus posibilidades, haciendo 
de él un lugar cada vez más conges- 
tionado y competitivo. Cuantos más 
satélites y mayor dependencia tiene 
una nación, mayores son los riesgos y 
amenazas. A finales de la década de 
los cincuenta las dos superpoten- 
clas comenzaron a desarrollar 


los primeros 
sistemas antisa- 
télites para elimi- 
nar o impedir el ac- 
ceso al espacio de sus 
oponentes. Hoy, además 
de la posible destrucción 
con un misil ASAT, son las 
tecnologías cibernéticas las que 
plantean mayores retos para la se- 
guridad de los satélites. 


CHINA, 
PREPARADA 
INININ ON 


Potencia económica del siglo XXI. 
Potencia militar emergente. Potencia 
espacial de segunda generación... Son 
muchas las definiciones que pueden 
CTO MS MM! 
en un término: potencia. La nueva 
cúpula dirigente del país tiene muy 
claro cuál es el papel que quieren 
ejercer en el nuevo orden mundial, y 
el espacio exterior es una cuestión 
determinante en sus planteamientos. 
Desde que comenzó su carrera espa- 
cial, China, a través de sus planes 
quinquenales y su industria local, ha 
conseguido un programa ambicioso 
pero muy sólido. Paso a paso, con es- 
casos errores y una agenda muy cla- 
ra, ha logrado contar con una extensa 
flota de satélites de todo tipo, un pro- 
grama tripulado, una estación espa- 


cial y los cohetes para llevar a todos 
ellos con garantías a sus destinos. La 
cúpula del dirigente partido comunis- 
ta, al igual que las autoridades de Pe- 
kín, siempre ha defendido un uso pa- 
cífico y compartido del espacio, aun- 
que nunca han perdido de vista las 
actividades de las otras naciones y las 
implicaciones que podrían tener para 
su seguridad. China sabe que el futu- 
ro se juega en el espacio y se ha lan- 
zado sin vacilaciones a su conquista, 
tanto en el ámbito civil como en el 
militar, ya que, como bien ha apren- 


recado ación 


4 ESPACI ¿CON SATÉLITES 
EN'DIFÉRENTES ÓRBITAS. 





IENTO DE UN SATÉLITE 
N COHETE ESTADOUNIDENSE. 
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para convertir a una nación empobre- 


dido de Estados Unidos, el dominio 
espacial es la pieza clave para lograr 
la supremacía. En el último Libro 
Blanco del Consejo de Estado Chino 
se recogen los avances recientes y los 
objetivos en materia espacial para el 
futuro próximo. El texto mantiene el 
carácter pacífico de sus objetivos es- 
tratégicos y las propuestas de no 
agresión y no injerencia, pero recien- 
temente ha quedado un paso por de- 
trás de los objetivos presidenciales. 
X1 Jinping quiere la integración de 
las capacidades militares aéreas y es- 
paciales de China para dar respuesta 
“a la necesidad de los tiempos actua- 
les”. En su última visita al Cuartel 
General de la Fuerza Aérea del Ejér- 
cito Popular de China, el presidente 
ordenó reforzar las capacidades ofen- 
sivas y defensivas. También decretó 
A A AE 
unidad de combate que asegure una 
respuesta efectiva ante cualquier 
amenaza, que haga frente a las opera- 
ciones de otras naciones en el Cos- 
mos y que, quizá, permita lograr en 
no demasiado tiempo la “superiori- 
dad espacial” (zhi tian quan, en chino 
mandarín). Pekín, que defiende la no- 
ción de desarrollo inclusivo del espa- 
cio ultraterrestre y la promoción del 
beneficio mutuo y la cooperación con 
otros países, considera que su progra- 
ma militar es un claro símbolo de su 
creciente prestigio mundial, de sus 
avances y autonomía tecnológica y 
de los logros del Partido Comunista 
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RESTOS DE BASURA 
ESPACIAL PROVOCADOS 
POR LA DESTRUCCIÓN 
DEL SATÉLITE METEORO- 
RATA AMAS INTO DEAOR 


En reiterados informes al Congreso 
estadounidense, el Pentágono está 
constatando que China ha ido incre- 
mentando paulatinamente su capaci- 
dad militar en el espacio y está am- 
pliando sus activos de inteligencia, 
vigilancia, navegación y comunica- 
ciones por satélite. El Departamento 
de Defensa de EE.UU. también afir- 
ma que China ha mejorado notable- 
mente sus capacidades para limitar o 
impedir el uso de recursos espaciales 
de sus adversarios en tiempos de cri- 
sis o conflicto. Conocidas son algu- 
nas pruebas de armamento espacial 
efectuadas por la potencia comunista, 
como la de 2007, en la que destruyó 
con un misil un satélite meteorológi- 
co propio, el FY-1C. El 11 
de enero de 2010, la agen- 
cia china de noticias Xin- 
hua anunció el éxito de otra 
interceptación espacial con 
un proyectil “cinético”. De 
esta manera, tras EE.UU. y 
Rusia, China se convirtió 
en una nación dotada con 
armas antisatélite y en una 
importante fuente de basu- 
ra espacial por los estragos 
que dejaron las pruebas. 
Otro avance, según ha de- 
nunciado el Pentágono, es 
la supuesta captura de un 
satélite con un brazo robó- 
tico instalado en otro apa- 
rato perteneciente a un pro- 
grama secreto de desarrollo 
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de armas antisatélite (ASAT). Incluso 
se cree que China cuenta con una na- 
ve secreta conocida como Shenlong 
(“Dragón Divino”), un equivalente 
del misterioso vehículo espacial esta- 
dounidense . Las denuncias por inter- 
ferencias de satélites extranjeros tam- 
poco son escasas. La NASA estadou- 
nidense ha informado de diversos 
asaltos de hackers a unidades de ob- 
servación meteorológica, como el 
Landsat-7 o el Terra EOS AM-1. En 
alguna ocasión, según informó la 


SIMULACIÓN : 
DE LA INTERCÉEPTACIÓN DE UN 


IAN IT 








agencia espacial al Congreso esta- 
dounidense, hasta lograron hacerse 
con el control de los satélites. Para la 
USAF, la Fuerza Aérea Estadouni- 
dense, este tipo de interferencias 
plantea numerosas amenazas, sobre 
todo si se consigue acceso a 
los satélites con funciones 
más sensibles. Controlar 
uno de ellos podría permitir 
al atacante disponer de sus 
capacidades para beneficio 
propio o dañar o destruir al 
satélite, por lo que merma- 
ría notablemente los recur- 
sos estratégicos y de segu- 
ridad nacional de sus ad- 
versarios. Un ataque contra 
un satélite, o una constela- 
ción, puede socavar grave- 
mente la capacidad de un 
ejército moderno por su al- 
ta dependencia del compo- 
nente espacial. La observa- 
ción quedaría a ciegas. La 
inteligencia en blanco. Las 
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DURANTE LA ADMINISTRACIÓN DE cía estadounidense en el Cosmos, un 
A es esfuerzo al que rusos y chinos se 
UERRA DE LAS GALAXIAS". . 

oponen con vehemencia, dado que 

consideran que las intenciones amerl- 
canas de dominar el espacio han sido 
siempre claras. Las administraciones 
de Reagan y George W. Bush apoya- 
ron programas espaciales militares 
colosales y llevaron a cabo numero- 
sas actuaciones para asegurar la pree- 


comunicaciones mudas. La navega- 
ción sin rumbo. Los ataques sin pre- 
cisión. Las redes de mando sin cone- SERÍA IMPOSIBLE SIN LAS REDES ESPACIALES. 
x1iones. Los botones nucleares en ma- 

nos de los presidentes sin efecto... 


CONTROLAR LOS RPV, SUS OPERACIONES, 
Y HACER DE ELLOS UNA HERRAMIENTA EFECTIVA 


EE.UU. MARCA LA PAUTA 


Una de cal. El pasado siglo Estados 
Unidos fue el claro vencedor de una 
guerra titánica y silenciosa, la Guerra 


lA 


Fría. Su victoria frente a la URSS — Mi A SS E 
.,.»> . le DH a] A E py 7 , ES E ' E 5 : 0% se E l A z 3 - | 

permitió a los norteamericanos con- E E pS E E EA E E : 

vertirse en una potencia hegemónica pe 8 


sin rival durante décadas. Este domi- | 
nio económico y militar también se 
hizo extensible al Espacio. Pese a 
perder el arranque de la carrera espa- 
cial, lograron rápidamente superar los 
éxitos soviéticos del Sputnik y el 
vuelo de Yuri Gagarin. En 1991, la 
Operación “Desert Storm” es consi- 


derada ya como la primera guerra es- A AR A A A ASA A 
1al de Estados Unidos. Desde en-  H% A E REA O A CIUDAD¿SIRIA 

pacial de Estados os. Desde e Da A RE O DELALERO Y SUS CONTROLES 

tonces la ausencia de un competidor A E 





militar real ha favorecido la suprema- ¿IS A E O NÓ 


ar e Y 
4 pa 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2014 551 


minencia norteamericana en el espa- 
cio, como su retirada del Tratado An- 
t1 Balístico el 2002 y el consiguiente 
desarrollo de sistemas terrestres y na- 
vales defensa anti misiles. La USAF, 
en el año 2000, consideró que el aire 
y el espacio forman un único medio 
operacional para el ejercicio del po- 
der militar, por lo que decidieron reo- 
rientar su formación, planes, doctrina 
y programas de operaciones para ap- 
tarse a esta nueva visión. Cinco años 
después el general Lance W. Lord, 


entonces comandante de AFSPC (Air 
Force Space Command), dijo en una 
conferencia que “la superioridad en 
el espacio no es nuestro patrimonio, 
pero es nuestro destino. La superiorl- 
dad espacial es nuestra misión de to- 
dos los días y nuestra visión del futu- 
ro”. Dominar esta “frontera en lo al- 
to” suponía, para el general Lord, la 
“libertad para atacar, así como la li- 
bertad de contraatacar”. Hoy la ven- 
taja estadounidense en el espacio ya 
no ocupa una posición preeminente 
aunque sí que sigue siendo amplia. 
La constante y rápida evolución del 
entorno espacial ha permitido la lle- 
gada de nuevos (y potenciales) adver- 
sarios cada vez más numerosos y so- 
fisticados que han hecho del Comos 
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un lugar más disputado y congestio- 
nado. Para mantener la ventaja, el ac- 
ceso al espacio y garantizar el crucial 
uso de sus sistemas espaciales Esta- 
dos Unidos cuenta con estructuras y 
programas fundamentales que permi- 
ten ejecutar operaciones a escala 
mundial con precisión (y anticipán- 
dose a sus adversarios), con recursos 
cada vez más reducidos, menos tro- 
pas desplegadas y la exigencia de mi- 
nimizar las bajas y los daños colate- 
rales. Los sistemas espaciales, para el 
DOD, son fundamentales para la na- 
vegación, los ataques de precisión, la 
operación de los vehículos aéreos no 
tripulados, el apoyo a los combatien- 
tes, la alerta temprana de lanzamien- 
tos de misiles, la inteligencia espa- 


VULU E UU 


paulatinamente su capac 
militar en el espacio» 


cial, el pronóstico del clima o para 
mantener al presidente conectado 
continuamente con las fuerzas nucle- 
ares, entre otras muchas misiones. 
Una gran parte de esta tarea recae en 
el Air Force Space Command (res- 
ponsable también de operaciones cl- 
bernéticas), la NRO (National Recon- 
naissance Office), la Agencia Nacio- 
nal de Inteligencia Geoespacial 
(NGA) y el Mando Conjunto para el 
Espacio del Mando Estratégico de 
EE.UU. (JFCC-Space). Tienen en sus 
manos herramientas tan avanzados y 
exclusivas como los satélites SBSS 
(Space Based Space Surveillance), el 
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vehículo orbital X-37, el telescopio 
SST (Space Surveillance Telescope) 
además de activos tan fundamentales 
en nuestros días como son el Sistema 
de Posicionamiento Global (GPS) o 
múltiples constelaciones de satélites 
de comunicaciones, observación o 
meteorológicos. Dado que varias na- 
ciones y actores no estatales están de- 
sarrollando armas antisatélites o per- 
turbadores para interferir o destruir 
satélites en un teórico campo de bata- 
lla espacial, o en una mala conducta 
orbital no atribuible, Estados Unidos 
está poniendo en marcha nuevas me- 
didas para reducir los efectos de estos 
ataques en sus satélites o constelacio- 
nes y para aumentar la capacidad de 
supervivencia. Ante la pérdida de un 


195 





Unidos argumenta constantemente 
que no existe una carrera armamentís- 
tica en el espacio y que, por lógica, no 
es necesario plantear acciones sobre 
el tema aunque siempre, tal como ase- 
guran también sistemáticamente, esta- 
rán abiertos a considerar cualquier 
Pa y We p iniciativa para el control de armas en 
Las"DOS GRANDES POTENCIAS; EEMUI = > LN el espacio exterior. Más allá fue en 
Y CHINA, TAMBIÉN lO-SON EN LA “o | mm... 2012 el Departamento de Defensa con 
ESPERA dea su política espacial, un texto que re- 





satélite o sistema se trabaja en sustl- 
tuciones cada vez más rápidas con 
unidades de “oportunidad”, lanzadas 
incluso desde aviones. DARPA (De- 
fense Advanced Research Projects 
Agency), prepara un programa de de- 
mostración llamado System G6 (Fu- 
turas Naves Espaciales, Rápidas, Fle- 
xibles, Fraccionadas en Vuelo Libre). 
El concepto es sustituir los grandes 
satélites convencionales por un con- 
junto de pequeñas unidades que, si- 
tuadas en diferentes puntos, se enla- 
zan por radio para crear un “satélite 
virtual” más difícil de atacar por su 
tamaño, localización y distribución EL sion 
de las capacidades. XI JINPING, VISITANDO 
Otra de arena. Un principio históri- AOS ES” 
co de la política espacial nacional de da E A 0 14 
EE.UU., según la Oficina de Control 
de Armas, Verificación y Cumpli- 
miento estadounidense, es que todas 
las naciones tienen el derecho a ex- | 
plorar y utilizar el espacio para fines 
pacíficos, en beneficio de toda la Hu- | | 
manidad y de conformidad con el de- | | LE 
recho internacional. Con este plantea- > E 
miento se pretende promover el com- | Am | 4 | 
portamiento responsable, pacífico y 7 $; 
seguro de todas las naciones en el es- 
pacio. En 2010 el gobierno de Barack 
Obama publicó un documento titula- 
do “La Política Nacional Espacial de 
Estados Unidos”. Washington asegu- 
ra en él que buscará la transparencia 
bilateral y multilateral y las medidas 
más adecuadas para fomentar la con- 
fianza, estimular las acciones respon- 
sables y los usos pacíficos del espacio 
exterior. Desde hace décadas Estados 





ESTADOS UNIDOS CUENTA CON 
UN IMPORTANTE ARSENAL DE DEFENSA 
ANTIMISILES CON EL QUE PUEDE - 
DERRIBAR SATÉLITES ENEMIGOS. 
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cogía los principios del documento de 
2010 y de la Estrategia Nacional de 
Seguridad de 2011, la primera firma- 
da por el secretario de Defensa y el 
director de Inteligencia Nacional, y en 
el que se abordan cuestiones de segu- 
ridad y sostenibilidad en el espacio 
para el Siglo XXI. Según esta nueva 
política del DoD, Estados Unidos de- 
be continuar liderando los esfuerzos 
globales con aliados y socios para 
asegurar el acceso y el uso responsa- 
ble y seguro del espacio. En este sen- 
tido, la cooperación con aliados, co- 
mo es el caso de la OTAN, supon- 
dría una nueva garantía de seguridad 
colectiva tanto para Estados Unidos 
como para sus aliados al considerar 
que cualquier ataque contra un saté- 
lite o sistema espacial sería contra 
una coalición y no contra un país en 
concreto. Además el departamento 
de Defensa ha indicado que está dis- 
puesto a dialogar con otros países 
“para evitar errores, malentendidos y 
desconfianza” que puedan generar O 
escalar una posible crisis. Estados 
Unidos también ha declarado que no 
causará intencionadamente daño a 
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ningún satélite, en conformidad con 
el Tratado sobre el Espacio Ultrate- 
rrestre, y que no será el primer país 
en situar armas en el espacio. 


«Hoy la ventaja 
estadounidense en el espacio 
ya no ocupa una posición 
preeminente aunque sí que 
sigue siendo amplia» 
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Ni CUANTOS MÁS SATÉLITES 
Ñ INSTA ANN 
TIENE UNA NACIÓN, 
MAYORES SON 

LOS RIESGOS 


y 


Y AMENAZAS. 


En la actualidad más de sesenta na- 
ciones tienen programas espaciales y 
entre ellas destacan cuatro como 
grandes potencias: Estados Unidos, 
Rusia, China y la Unión Europea. De 
los más de 1000 satélites activos casl 
la mitad son propiedad estadouniden- 
se mientras que Rusia y Europa cuen- 
tan cada una de ellas con cerca de un 
10% de la flota espacial. Es en estas 
mismas órbitas donde todas las poten- 
cias encuentran a un enemigo común, 
la basura espacial causada por los lan- 
zamientos de cohetes y los satélites 
antiguos que se descomponen en el 
espacio. Según el Programa de Dese- 
chos Orbitales de la NASA se está 
dando seguimiento a más de 22.000 
objetos mayores de 10 centímetros, se 
calcula que hay cerca de medio mi- 
llón de un tamaño de entre 1 y 10 
centímetros y más de un millón me- 
nores de 1 centímetro. Tratar de dis- 
minuir los efectos de estos restos para 
operar con seguridad en el espacio 
podría ser el punto de encuentro in1- 
cial para construir un sistema interna- 
cional de normas sobre conducta res- 
ponsable sobre el espacio Ml 
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APIO) 1479 a El, e 
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IMANES ESPACIALES, AMOO) NOS 
SUPONEN UN ESPECIAL VALOR AÑADIDO EN CUANTO 

A APLICACIONES BENEFICIOSAS PARA LA HUMANIDAD, 
MÁS ALLÁ DE LO ESTRICTAMENTE CIENTÍFICO, ESTÁN 
RECIBIENDO ÚLTIMAMENTE UNA MAYOR ATENCIÓN. 
INN IAOYIDIANOOOS 
PRESUPUESTARIAS, QUE UN PROYECTO PUEDA APORTAR 
ESE BENEFICIO INMEDIATO ADICIONAL PUEDE SIGNIFICAR de 
LA DIFERENCIA ENTRE SER APROBADO O NO. EL SMAP 

¡O MOSTURE ACTIVE PASSIVE) ES UNA DE ESAS 

INICIATIVAS OUE, DESDE UN PRINCIPIO, OFRECIERON ALGO MÁS, 
LO QUE LES PERMITE GOZAR DEL APOYO DE LA COMUNIDAD 
CIENTÍFICA Y POLÍTICA. A PUNTO DE SER LANZADO AL ESPACIO, 
EL VEHÍCULO NO SÓLO ESTUDIARÁ LOS LIMITADOS 
CONTENIDOS HÍDRICOS DEL SUELO TERRESTRE SINO 

QUE ADEMÁS NOS DARÁ PISTAS CLARAS SOBRE EL PAPEL 

QUE TENDRÁN ESTOS EN LA EVOLUCIÓN DEL CLIMA. 


El Tam 
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cabía climático ajescala global, 10 
expertos necesitan saber don la mayor 

precisión posible cuánta humedad se 

esconde en el suelo,'y en qué medida 

ATAR sometida a ciclos de congel ** RE 
lamiento y deshielo, para que los 'cáH* no 
culos sobre su disponibilidad sean mu- ¿3 
cho más exactos. El SMAP tratará de 

aportar respuestas en este ámbito a 
partir de 2015, después de ser lanzado, 

si todo va bien, en noviembre de 2014. 

“Los resultados que aporte serán úti- 




















¡les desde el punto de vista estricta- 
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mente científico, pero además tón- 


drán aplicaciones directas a campos . 


- tan importantes como el. meteorológi- 
co,'el medioambiental l y el ecológico, 


con'el consiguiente aguante en«hidro- 
logía, estudios del ciclo del carbono o : 
| el propio clima, todos ellos objeto de : 

EN IS debates. e 


EL FUTURO DEL AGUA: AR, 
En 2005, la NIN se vio obligada 


a cancelar una misión llamada Hy- 


dros, dedicada al estado-de la hidros' 


fera, debido a problemas presupues- * 
tarios, y cuando apenas había-alcan- - 


zado la Fase A de su desarrollo, es . 
decir, el planteamiento técnico preli- + 


minar. La decepción de la pérdida de 
la misión no sería mayor que la nece- 


ESTE IRSE 


*agua cotabllÑ eri el futuro será uno de 
los grandes” IES de la Humani- 
dad. Es posible: sugerir modificacio- 
nes en el comportamiento de la socie- 
dad en cuanto al gasto de agúa per 
cápita, sobre su-uso industrial, social 
y,en _genefal, económico, pero dichas 


e sugeréncias no serán, probablemente 
acertadas siA un conocimiento más 


. exacto de lá hidrosfera, porque, sim- 
* plemente, tenemos graves carencias 
en el conocimiento del ciclo del agua. 
Sabemos que el' IAS 
transforma, atravesando varias fases 
- (vapor, líquida, sólida), “pero aún des- 
conocemos dónde 'se almacena mu- 
cha de la presente en la hidrosfera, a 
dónde'va y lo rápido que se mueve. 

* El Committee on Earth Science and 
Applications from Space opinó lo 
mismo en 2007, y ante su recomenda- 
ción, la NASA retomó la cuestión, 
buscando alternativas viables. Era 1m- 


El diseño 

original 

del SMAP. 

(Foto: NASA/JPL). 





perativo obtener la información que 
permitiese a los gobernantes del mun- 
do tomar las decisiones oportunas que 
sirvan para afrontar los inminentes 
cambios en la disponibilidad del agua 
en el futuro y, con ello, en la produc- 
ción de alimentos. Así, el 2 de febrero 
de 2008 la agencia daba a conocer las 
dos nuevas misiones espaciales cientí- 
ficas que se pondrían en marcha en 
aquel año fiscal, y el SMAP sería una 
de ellas. Además de investigar la dis- 
tribución de la humedad en el suelo y 
determinar su estado (congela- 
do/descongelado), el vehículo ayuda- 
ría a cuantificar el flujo neto de carbo- 
no en el hemisferio boreal, así como a 
desarrollar sistemas de predicción más 
precisos de catástrofes relacionadas, 
como inundaciones o sequías. 

El SMAP quedaría englobado dentro 
del programa ESM (Earth Systematic 
Mission) de la NASA. Dicho progra- 
ma lleva a cabo una gran variedad de 
investigaciones encaminadas a enten- 
der el sistema terrestre como un todo, 
y su respuesta ante fuerzas naturales o 
desencadenadas por el Hombre. Ex- 
plora cuestiones como los cambios en 
la capa del ozono, el clima, la calidad 
del aire, eventos meteorológicos extre- 
mos, productividad marina y terrestre, 
flujos de agua y disponibilidad, com- 
prensión del papel de los océanos, la 
atmósfera y el hielo en el sistema cli- 
mático, campo gravitatorio y campos 
magnéticos, etc. En el ESM han que- 
dado englobadas muchas misiones 
antiguas y nuevas que siguen arrojan- 
do una corriente poderosa de datos 
científicos, como las Aqua, Terra, 
INIVIUAOXO AMERO ERAN 
ra, ACE, ICESAT, etc. El SMAP, que 
será gestionado por el Goddard Space 
Flight Center, quedaría englobado en 
esta lista de ilustres programas espa- 
ciales. La misión propiamente dicha 
sería dirigida por el Jet Propulsion 
Laboratory (JPL), que se ocuparía de 
su desarrollo y construcción. 


WIQIÓN 


El SMAP será lanzado al espacio a 
bordo de un cohete Delta-7320-10C, 
desde la base californiana de Vanden- 
berg. Este tipo de cohetes parecía ha- 
ber agotado ya su recorrido, pero la 
NASA encargó tres de ellos en 2012, 
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AntennaBeam. f 





Huella del radar del SMAP. (Foto: NASA/JPL). 


resucitando su cadena de montaje. 
Uno estará dedicado a la misión 
SMAP, dado que sus características y 
coste son apropiados para colocar al 
vehículo en la órbita concreta elegida. 

El vehículo inició su fase de mon- 
taje, integración y pruebas finales en 
mayo de 2013. Su configuración, di- 
señada en el JPL, será adecuada para 
trabajar en la órbita heliosincrónica 
prevista, a unos 690 Km de altitud, 
la cual permitirá sobrevolar cada día 
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el ecuador terrestre a las 6 de la ma- 
ñana y a las 6 de tarde, es decir, en 
similares condiciones de iluminación 
solar. La trayectoria se ha pensado 
para que los dos instrumentos princi- 
pales a bordo, un radiómetro y un ra- 
dar de apertura sintética (básicamen- 
te los mismos que debían volar en la 
cancelada Hydros) puedan obtener 
lecturas continuadas que proporcio- 
nen una cobertura global cada menos 
de 3 días en las zonas ecuatoriales, y 





cada menos de 2 días en las latitudes 
boreales (superiores a 45-50 grados 
Norte). La misión deberá durar al 
menos 3 años, iniciándose un nuevo 
ciclo de observación cada 8 días. Los 
datos que se recogerán serán envia- 
dos a la Tierra a través de las esta- 
ciones de seguimiento o los satélites 
repetidores, y finalmente almacena- 
dos en un centro de acceso científ1- 
co, pudiendo ser empleados en cuan- 
to finalice su período de validación. 
Debido a la naturaleza de los resulta- 
dos, quedarán inmediatamente a dis- 
posición de meteorólogos y climató- 
logos, ya que uno de sus objetivos 
será predecir mejor ciertos fenóme- 
nos y con mayor antelación. 

El radar a bordo del SMAP operará 
en la frecuencia de los 1,26 GHz, es 
decir, en la banda L de las microon- 
das. Ha sido diseñado para obtener 
datos de alta resolución respecto al 
suelo, y de algo menor resolución de 
forma global (incluyendo los océa- 
nos). La señal será emitida por un ge- 
nerador y enviada hacia una antena 
parabólica desplegable, de 6 metros 
de diámetro (que compartirá con el 
radiómetro), donde se reflejará para 
viajar hacia la superficie terrestre. 
Con esta señal, el radar SAR obtendrá 
una resolución espacial máxima de 1 
a 3 Km, a lo largo del 70 por ciento 
de su huella, de unos 1.000 Km de 
ancho. Los sensores detectarán des- 
pués los ecos de la señal emitida, así 
como su dispersión, después de haber 
llegado hasta el suelo (a un mínimo 
de 5 cm de profundidad) incluso en 
zonas con una moderada cubierta ve- 
getal. Aunque con menor precisión, 
las observaciones podrían alcanzar el 
metro de profundidad, lo que aportará 
información sobre la humedad que 
afecta a las raíces de las plantas, un 
parámetro a tener en cuenta a la hora 
de vaticinar su crecimiento y la pro- 
ductividad del organismo vegetal. 

En cuanto al radiómetro, este trabaja- 
rá en la frecuencia de los 1.4 GHz, tam- 
bién en banda L, y dispondrá de una re- 
solución espacial de 39 por 47 Km. 

Los científicos combinarán las ob- 
servaciones de ambos instrumentos 
para estimar la humedad del suelo 
con una resolución de unos 10 Km, y 
de l a 3 Km en cuanto a su estado de 
congelación o deshielo. Debido a los 
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Los instrumentos del satélite fueron probados mediante aviones. (Foto: NASA/JPL). 


pasos continuados del satélite, en las 
mismas condiciones, durante días y 
meses, sobre las mismas regiones, se- 
rá posible efectuar un seguimiento 
preciso de los cambios en la hume- 
dad, o averiguar si el agua ha cam- 
biado de estado físico respecto a an- 
teriores mediciones. En principio, la 
misión ignorará las regiones cubier- 
tas de hielo o nieve (hay otras misio- 
nes mejor equipadas para su explora- 
ción), y aquellas de topografía 
demasiado montañosa o con 
excesiva vegetación, como los 
bosques tropicales. Las medi- 
ciones en estos ambientes no 
serían lo bastante precisas. 

Todos estos datos serán fun- 
damentales, ya que los actuales 
modelos que interfieren sobre 
ambos parámetros (grado de hu- 
medad y estado físico del agua) 
no se ponen de acuerdo. Com- 
parando los resultados deriva- 
dos de los cálculos teóricos con 
las mediciones obtenidas por el 
satélite, podremos ver qué mo- 
delos son más exactos, e incluso 
mejorarlos para adaptarlos al 
mundo real. Una vez perfeccio- 
nados, estos modelos nos darán 
las herramientas que se requie- 
ren para predecir con mayor rl- 
gor los episodios de sequía o 
inundaciones que nos afectarán 
en el corto y medio plazo. 

Los científicos saben que las 
variaciones en la humedad del 
suelo afectan grandemente a la 


evolución del clima y la meteorología, 
en especial sobre las zonas continenta- 
les. Se necesita mucha energía para 
evaporar el agua del suelo, así que el 
que haya más o menos humedad tiene 
una enorme importancia, ya que afec- 
tará a la cantidad de energía disponi- 
ble para fluir en la superficie, de modo 
que su magnitud es un parámetro 
esencial para pronosticar el tiempo. 
En cuanto al cambio climático, mo- 


vido en parte por la presencia de gases 
de efecto invernadero, los modelos dis- 
ponibles son bastante exactos en cuan- 
to a predecir cómo afectarán estos a las 
futuras temperaturas. Pero como se ha 
dicho antes, los mismos modelos no 
se ponen de acuerdo en predecir la 
disponibilidad de agua y la cantidad 
de humedad en el suelo ante los mis- 
mos agentes. El SMAP, esperan los 
expertos, ayudará a reconciliar las di- 
versas visiones del problema. 
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El equipo del programa SMAP. (Foto: NASA/JPL). 
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Por otro lado, la humedad del 
suelo y su estado (si está conge- 
lada o en estado líquido) afectan 
definitivamente al ciclo global 
del carbono. Este es otro ele- 
mento crucial, ya que si la ab- 
sorción y liberación de carbono 
por parte de los diferentes esce- 
narios, como por ejemplo bos- 
ques, no se conoce bien, debido 
a la incertidumbre actual en los 
efectos de la humedad, tampoco 
podremos predecir cómo afec- 
tará ello al clima. El agua su- 
perficial absorbe o emite carbo- 
no, dependiendo de su estado 
(líquido o sólido), y el SMAP 
deberá contribuir con sus obser- 
vaciones a levantar mapas de 
esta clase que nos aclaren el 
problema. Al mismo tiempo, 
obtendremos datos en cuanto a 
la respuesta de los ecosistemas 
ante el cambio climático, y a su 
vez, sobre sus propios efectos 
en él, ya que estamos ante un 
caso de retroalimentación. 
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Otro aspecto a tener en cuenta es 
que la humedad del suelo interviene 
decisivamente en el crecimiento de 
las plantas, incluyendo aquellas que 
se usan en actividades económicas 
como la agricultura. En épocas de se- 
quía o simple carencia de agua para 
regar, es importante conocer el exacto 
estado de dicha humedad para prede- 
cir las necesidades de las plantaciones 
y tomar las decisiones oportunas, 
aprovechando y optimizando los re- 
cursos, con objeto de no malgastar tan 





precioso elemento. En la actualidad se 
carece de una red de medición de la 
humedad superficial a escala global, y 
solo podemos emplear modelos teóri- 
cos para realizar las predicciones, de 
manera que disponer de un instru- 
mento en el espacio capaz de llevar a 
cabo esa tarea con la debida resolu- 
ción, será tremendamente útil. 

Los científicos saben asimismo que 
la peligrosidad de situaciones como 
las inundaciones y los deslizamientos 
de tierras dependen mucho de la hu- 
medad del suelo. Si este se halla ya 
muy saturado de agua, se podrá pre- 
decir una mayor probabilidad de que 
ocurran inundaciones si se producen 
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grandes precipitaciones, por ejemplo. 
De este modo, la misión SMAP po- 
drá levantar mapas de riesgo en los 
cuales las autoridades podrán cono- 
cer con suficiente antelación dónde 
será mayor el peligro si se produjese 
el desastre. Igualmente, en las zonas 
montañosas, donde suceden la mayo- 
ría de deslizamientos de tierras, la 
humedad del suelo es uno de los in- 
gredientes principales para su desen- 
cadenamiento, y por tanto conocer su 
estado abrirá las puertas a lanzar aler- 
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El SMAP mejorará las mediciones del Aquarius. (Foto: NASA 


tas con la suficiente anticipación. 

En cuanto los datos del SMAP va- 
yan estando disponibles para la co- 
munidad científica, se pondrá en 
marcha la preparación de los diversos 
productos especializados. Con ellos 
será posible estimar con bastante 
exactitud la productividad de las 
plantas o la cosecha que podrán apor- 
tar, en base a la disponibilidad de 
agua. Los profesionales agrícolas po- 
drán entonces ajustar las extensiones 
de sus campos a la producción desea- 
da, evitando no superar los límites de 
estrés ecológico que estarán relacio- 
nados con los recursos a utilizar. El 
agua se utilizará de forma más soste- 


nible, y la explotación responderá a 
mejores criterios de rentabilidad. 

La predicción fiable de fenómenos 
como las inundaciones, la sequía o la 
productividad agrícola deberá afectar 
favorablemente, al mismo tiempo, a 
la salud humana. Hay zonas del mun- 
do que sufren periódicamente los vai- 
venes del ciclo de precipitación, O 
que padecen hambrunas debido a 
ello. Cuando se depende mucho para 
comer de las condiciones estaciona- 
les (como la llegada de los monzo- 
nes, por ejemplo), es fundamental sa- 
ber con tiempo qué va a pasar. Las 
organizaciones internacionales po- 
drán así prepararse para ayudar a las 
poblaciones que, hipotéticamente, se 
van a enfrentar a una mala época, en 
vez de sólo reaccionar cuando el pro- 
blema se ha producido y ya se han 
perdido vidas humanas. 

La información proporcionada por 
el SMAP será asimismo de interés pa- 
ra los expertos en epidemiología. La 
propagación de las enfermedades vírl- 
cas depende mucho de las condicio- 
nes climáticas, de la humedad am- 
biental, del calor, etc., fenómenos que 
a su vez están relacionados con la 
cantidad de agua presente en el suelo. 
Se espera que modelos altamente so- 
fisticados puedan tratar los datos del 
SMAP y confeccionar a partir de 
ellos mapas de zonas especialmente 
aptas para el desarrollo de enfermeda- 
des como la malaria. Esta última de- 
pende del mosquito que la propaga 
(anopheles), y consecuentemente, si 
se pueden predecir las condiciones 
que facilitan su reproducción (ponen 
sus huevos en el agua), se sabrá tam- 
bién dónde estarán los focos principa- 
les sobre los que habrá que actuar. 
Las autoridades podrán acotar antes la 
propagación del insecto y evitar así 
que decenas de miles de personas su- 
fran cada año las temibles consecuen- 
cias de tal enfermedad. 

Desde el punto de vista militar, la 
fuerza aérea y el ejército estadoun1- 
denses planean aprovechar los datos 
del SMAP para sus propias predic- 
ciones meteorológicas. La humedad 
en el suelo puede afectar a condicio- 
nes como la aparición de niebla y la 
visibilidad, y ello a su vez puede con- 
dicionar las operaciones de las tro- 
pas, los aterrizajes y despegues de ae- 
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ronaves, etc. Sabiendo con antelación 
s1 en un punto de interés va a desa- 
rrollarse niebla, podrán programarse 
para antes o después las maniobras 
necesarias de las partes implicadas. 
Por último, la propia tecnología 
empleada por el SMAP será objeto 
de especial atención por parte de los 
ingenieros y científicos. S1 tiene éx1- 
to, dicha tecnología, muy novedosa, 
podrá continuar siendo desarrollada 
para futuras misiones más avanzadas 
y capaces de proporcionar datos con 
mayor resolución. En efecto, la mi- 
sión del satélite servirá como banco 
de pruebas para averiguar por dónde 
seguir evolucionando el instrumental. 


APROVECHANDO LA HERENCIA 


La tarea del SMAP tiene muchos 
puntos de contacto con la de la mi- 
sión SMOS de la Agencia Espacial 
Europea, con amplia participación es- 
pañola, que además de la salinidad 
marina, ha investigado la humedad 
superficial. Los investigadores del 
SMAP están teniendo en cuenta sus 
hallazgos científicos, y también los 
problemas que se encontró una vez 
en el espacio. Los controladores del 
SMOS, por ejemplo, detectaron la 
existencia de interferencias de radio- 
frecuencia, que perjudicaron muchas 
lecturas del satélite en ciertos puntos 
de su trayectoria, así que los ingenie- 
ros del SMAP han prestado especial 
atención a intentar amortiguar y pa- 
liar en lo posible este efecto. Para lo- 
grarlo, el radar modificará ligeramen- 
te su frecuencia de trabajo cuando 
pase sobre focos conocidos de inter- 
ferencia, identificados durante la mi- 
sión del SMOS. Además, se aplicarán 
filtros y se eliminarán sus consecuen- 
cias sobre los datos una vez recibidos 
en tierra. Las estrategias adoptadas se 
han probado con éxito en vuelos me- 
diante aviones, donde se instalaron 
prototipos de los instrumentos. 

Comparado con el SMOS y la mi- 
sión Aquarius (una colaboración de la 
NASA con Argentina, equipada tam- 
bién con un radiómetro en banda L), 
el SMAP ampliará los datos ya obten1- 
dos por estos últimos, incrementando 
la resolución espacial. Añadirá asimis- 
mo la importante información sobre el 
estado del agua, que a su vez será útil 













Los datos del SMOS europeo ayudarán a 
preparar las observaciones del SMAP. 
(Foto: ESA/CSIC). 
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El SMAP será enviado al espacio con un 
cohete Delta-7320-10C como éste. (Foto: 
NASA). 
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para la ciencia del ciclo del carbono. 
Por otro lado, la disponibilidad de da- 
tos del SMOS y del Aquarius ha per- 
mitido que los desarrolladores de los 
algoritmos para el SMAP pudiesen 
probarlos con información real. 

El líder de la misión SMAP es el 
profesor Dara Entekhabi, del Massa- 
chusetts Institute of Technology. Tan- 
to él como su equipo fueron elegidos 
en 2013 por la NASA, tras una com- 
petición de propuestas de trabajo a ni- 
vel nacional. El llamado SMAP 
Science Team sustituye al Science 
Definition Team (que ya ha finalizado 
su tarea), y se ocupará de aconsejar en 
cuanto a requerimientos científicos, 
definición de productos, algoritmos, 
calibración y validación de resulta- 
dos, programación de observaciones, 
publicación de datos y apoyo a la di- 
vulgación de la misión hacia el gran 
público. El Science Team está forma- 
do por científicos de universidades, 
de centros gubernamentales y de cen- 
tros de la propia NASA. Además, co- 
laborarán en él personas de fuera de 
Estados Unidos (Canadá, Gran Breta- 
ña, Francia, Italia y Australia). 

Todo este equipo está ya listo para 
trabajar, en cuanto el satélite alcance 
con éxito el espacio. Después del ha- 
bitual período de calibración de sus 
instrumentos, que durará unos tres 
meses, el SMAP iniciará su misión de 
tres años para revolucionar nuestro co- 
nocimiento sobre la humedad del sue- 
lo y el estado físico del agua en él m 
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LAUREADOS DE LA AVIACIÓN 
MILITAR ESPAÑOLA (IV) 


n 1923 se había hecho cargo 
He la Jefatura del Gobierno el 

general Primo de Rivera, el 
cual era partidario de abandonar 
el territorio español en Marruecos, 
idea que no pudo sostener tras la 
violenta rebelión que estalló en to- 
da la zona. En julio de 1924 se des- 
plazó a Marruecos encontrando un 
ambiente de marcada hostilidad en 
cuanto a su tentativa de reducir o 
abandonar el terreno conquistado; 
a pesar de ello decidió llevar a cabo 
parte de su proyecto: evacuar las 
innumerables posiciones que se 
hallaban distribuidas en todo el te- 
rritorio y reducir la parte ocupada, 
a la situada a retaguardia, la lla- 
mada Línea Primo de Rivera. La 
ofensiva de las tropas de Abd-el- 
Krim se desarrolló tanto en la zona 
oriental como el la occidental, con- 
tando en esta última con la ayuda 
de su aliado el Herizo, lugartenien- 
te del caudillo El Raisuni (Sultán 
de la montaña) al que desobedecía, 
abiertamente. 

En agosto de 1924, en plena re- 
belión de toda la zona occidental, la 
aviación se afanaba en prestar apo- 
yo aéreo a las columnas españolas 
en retirada. Las escuadrillas de Te- 
tuán abastecían diariamente a 
treinta y dos posiciones y las de La- 
rache a otras tantas. Para reforzar 
a estos medios aéreos se había des- 
plazado a la zona occidental desde 
Melilla parte del Grupo Rolls, más 
conocido como el Grupo Carrillo, 
como consecuencia del enorme 
prestigio de su jefe, el capitán Ca.- 
rrillo Durán, muerto el 28 de sep- 
tiembre al ser derribado su avión. 


Nuestro 
Museo 
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RICARDO BURGUETE REPARAZ 








Había nacido Burguete en San Se- 
bastián, el 14 de marzo de 1898, hijo 
del general de Infantería Burguete 
Lara, que había ganado la Laureada 
en la campaña de Cuba. Ingresó el la 
Academia de Infantería con 15 años 
de edad. Al ascender a teniente es 


Teniente Ricardo Burguete Reparaz. 
Obra de Alejandro Ruiz. 





destinado al Grupo de Regulares In- 
dígenas de Melilla n* 2. 

En octubre de 1924 se encontra- 
ba el teniente Burguete, tras haber 
realizado el curso de piloto en ene- 
ro de ese año con la 18 promoción, 
destinado en el 4* Grupo de Meli- 
lla, en una de las escuadrillas de 
Bristol FB Fighter. No era descono- 
cida para el teniente la zona meli- 
llense, pues anteriormente, como 
observador de aeroplano (curso 
que había realizado con la 1'7 pro- 
moción de observadores de Cuatro 
Vientos, durante el otoño de 1922) 
había estado destinado en el tercer 
Grupo, en una de las escuadrillas 
de Havilland DH-4 Rolls. 

En junio de 1924 se desplazó con 
su escuadrilla a la zona occidental 
para reforzar a los aviadores de 
aquella zona que se esforzaban para 
asegurar el abastecimiento y el re- 
pliegue de las tropas españolas. Así 
estaba la situación, cuando el 9 de 
octubre el enemigo había cortado las 
comunicaciones entre tres posicio- 
nes españolas, por lo que se ordenó 
que desde el aire fueran localizados 
y atacados los muchos rebeldes que 
mantenían aislados a las tropas es- 
pañolas. Despegó para cumplir la mi- 
sión el ya capitán Burguete desde el 
aeródromo de Auámara (Larache) 
con el biplano Bristol n* 57 (el avión 
carecía de doble mando, debido al 
blindaje con que iban dotadas las dos 
cabinas ), llevando como observador 
al teniente Sintes. Al llegar sobre el 
objetivo, descubierto el enemigo y en 
sucesivas pasadas a ras del suelo, 
fue lanzando una a una las ocho 
bombas que llevaban mientras el ob- 
servador hacía fuego con la ametra- 
lladora. Cuando le quedaban dos 
bombas por lanzar, una bala rifeña 
hirió al piloto en el costado izquierdo 
y poco después otro proyectil que re- 
botó en el blindaje por dentro le per- 
foró el vientre. Alarmado por la san- 
gre que corría por el suelo de la cabi- 
na, el teniente Sintes le sugirió 
regresar de inmediato, a lo que el pi- 
loto le hizo saber que no regresarían 
hasta arrojar las dos bombas sobran- 
tes y agotar la munición de la ame- 
tralladora. Una vez finalizada la mi- 
sión y al borde de la inconsciencia, 
para salvar a su compañero y al apa- 
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rato (carecía de doble mando) el ca- 
pitán Burguete decidió aterrizar al 
lado de posiciones no sitiadas, siendo 
sacado de la cabina en estado crítico, 
e inmediatamente evacuado al Hos- 
pital Militar de Larache. 

Ordenado por el jefe del Ejército de 
África la apertura del correspon- 
diente juicio contradictorio para la, 
concesión de la Cruz Laureada de 
San Fernando, esta le fue concedida 
por Real Orden de 19 de julio de 
1927, y le fue impuesta por SM el 
Rey el 5 de octubre del mismo año. 

Clasificado a finales de 1925 como 
“jefe de escuadrilla” en la nueva or- 
Sanización de la Aviación pasó desti- 
nado a Larache. Poco después y tras 
ser ascendido a comandante por mé- 
ritos de guerra, pasó destinado a la 
Base del Atalayón como jefe de esta, 
y de la escuadrilla de hidros. Duran- 
te el año 1929 fue destinado a Cabo 
Juby como jefe del aeródromo y de 
la escuadrilla del Sáhara, en donde 
durante el año 1940 al tener que to- 
mar tierra en Cabo Bojador por ave- 
ría en el motor de su Breguet XIV, 
fue hecho prisionero por los indíge- 
nas, que le mantuvieron cautivo du- 
rante 13 días hasta que fue liberado 
tras pagar un fuerte rescate. 

Destinado un año más tarde al 
aeródromo de Los Alcázares como 
jefe de la Escuela de Combate y 
Bombardeo Aéreos, murió el 21 de 
mayo de 1933 en Madrid el coman- 
dante Ricardo Burguete Reparaz, a 
consecuencia de las complicaciones 
derivadas de las graves heridas re- 
cibidas en Marruecos. 


ANTONIO NOMBELA TOMASICH 


Comienza el año 1925, año fun- 
damental para las tropas españo- 
las en su lucha en territorio marro- 
quí. Fundamental, porque en este 
año se produce el siempre proyec- 
tado y demorado desembarco en 
Alhucemas, principio del fin de la 
rebelión de Abd-el-Krim y de la 
Suerra en Marruecos. 

En abril de 1925 el caudillo rifeño 
lanzó una fuerte ofensiva contra las 
posiciones francesas en Marruecos, 
que supuso para los franceses un de- 
sastre semejante al que habían pade- 
cido los españoles en Annual. Esto 








Teniente Antonio Nombela Tomasich. 
Obra de Castillanos. 


dio lugar a que el mariscal Petain 
asistiera a una conferencia hispano- 
francesa en Madrid, con el propósito 
de acordar asertar un golpe definiti- 
vo a los rebeldes rifeños, con un de- 
sembarco de tropas españolas en la 
bahía de Alhucemas, con participa- 
ción naval y aérea francesa, bajo 
mando español, cuya fecha quedó fi- 
jada por el general Primo de Rivera, 
para el '7 de septiembre de 1925. 
Conocidos los planes hispano-fran- 
ceses por el caudillo rifeño, este deci- 
dió efectuar un masivo ataque sobre 
las posiciones españolas del frente 
occidental en un intento de llegar in- 
cluso a tomar la ciudad de Tetuán. El 
plan, acertado e inteligente, con efec- 
tos militar y político, pretendía que 
ante la amenaza de la caída de la ciu- 
dad, el mando español trasladara 
tropas de los dispuestos para el de- 
sembarco para defender la Plaza, ca- 
pital de nuestro protectorado. 
Tetuán, estaba defendido por una 
línea de posiciones, situada a una 
distancia entre 5 y 10 kilómetros. 
El puesto más avanzado de esta, lí- 
nea defensiva era Kudia Tahar. La 
posición española fue violentamen- 
te atacado por cerca de 4.000 hom- 
bres al mando de el Herizo, quedan- 
do en un primer momento parcial- 
mente destruida, pero resistiendo 
sus defensores. Para reforzar a los 
medios aéreos del sector, el mando 
decidió enviar urgentemente desde 
Nador (Melilla) al Grupo de Bre- 
Suet XIX (por lo que no estuvo pre- 





sente en la histórica operación de 
Alhucemas, retrasada al 8 de sep- 
tiembre), el cual nada más aterri- 
zar en Sania Ramel (Tetuán) y re- 
postar los aviones comenzó a abas- 
tecer a, la sitiada posición española, 
y a atacar al enemigo. 

En la mañana del día 9 de sep- 
tiembre despegó el Breguet XIX n?* 
12, pilotado por el capitán Gallego 
Suárez-Somonte, llevando como ob- 
servador al teniente Nombela To- 
masich (26 promoción de observa.- 
dores de aeroplanos en 1924). Pese 
a un duro temporal de lluvia y vien- 
to, con nubes muy bajas, consiguie- 
ron llegar a la asediada posición, 
lanzando los suministros y muni- 
ción. En cada pasada el Breguet re- 
cibía numerosos impactos, uno de 
los cuales alcanzó al teniente Nom- 
bela en la columna vertebral, ha- 
ciéndole desvanecerse momentáne- 
amente, pero que una vez parcial- 
mente repuesto hizo señas al piloto 
para que continuase con las pasa- 
das hasta finalizar el lanzamiento 
de las cargas y de las bombas con- 
tra el enemigo. De regreso a Tetuán 
finalizada la misión Nombela fue 
rescatado del avión casi moribundo. 

Por Real Orden de 16 de noviem- 
bre de 1927, el Rey Alfonso XIII 
concedió la Cruz Laureada de San 
Fernando al teniente Antonio Nom- 
bela Tomasich. 

Había nacido el 8* aviador en re- 
cibir la Laureada, en Madrid en 
1900, ingresando en la Academia 
de Infantería de Toledo en 1917. 
Tras prestar numerosos servicios 
de guerra en territorio marroquí, 
efectúa el curso de observadores 
en Cuatro Vientos y los Alcázares, 
y se incorpora al Grupo de Breguet 
XIX de Melilla. 

En 1927 ascendió a capitán y re- 
aliza el curso de piloto en Alcalá de 
Henares. No participó Nombela en 
la guerra civil. Causó baja en el 
Servicio Activo en 1940; se le reco- 
noce el empleo de coronel en 1964 
y asciende a general de brigada, 
para quedar en situación de Reser- 
va. Murió Nombela en Madrid el 
16 de marzo de 1986, a los 85 
años de edad: de trataba del último 
aviador Caballero Laureado que 
quedaba con vida. Mm 
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TRASLADO DEL CENTRO 
DE INSTRUCCIÓN DE 
MEDICINA AEROESPACIAL 
(C.I.M.A.) 


| 18 de noviembre pasado 

se publicaba la OM 
74/2013 por la que se determi- 
na la integración del Centro de 
Instrucción de Medicina Aero- 
espacial en la estructura orgá- 
nica del Ejército del Aire, co- 
mo paso final de las gestiones 
iniciadas previamente para 
conjugar la finalización y en- 
trega de las nuevas instalacio- 
nes del CIMA en la Base Aé- 
rea de Torrejón, y el traspaso 
de dependencia desde la Sub- 
secretaría de Defensa/Inspec- 
ción General de Sanidad a la 
dependencia orgánica del 
Ejército del Aire, para conse- 
guir una mejor homogeniza- 
ción de medios y recursos de 


Traslado del Entrenador 

de Orientación Espacial desde 
Arturo Soria a Torrejón 

y Proceso de catalogación 

y archivo de historias clínicas 
en el nuevo CIMA. 











Ultimo reconocimiento en el 
CIMA de Arturo Soria y Primer 
reconocimiento en el CIMA de 

la Base Aérea de Torrejón. 


a 
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Despedida del JEMA al personal 
del CIMA en las instalaciones de 
Arturo Soria. 


las Fuerzas Armadas y econo- 
mizar las relaciones orgánicas 
de las distintas unidades del 
Ministerio de Defensa. 

El 14 de febrero se efectuó 
el último reconocimiento aero- 
médico programado en las 
instalaciones del CIMA en la 
calle Arturo Soria 82. 

Con objeto de saludar y de- 
sear un fructífero traslado a 
las nuevas instalaciones en la 
Base Aérea de Torrejón, el je- 
fe de Estado Mayor del Aire, 
general del aire J avier García 
Arnaiz visitó el Centro. Oficial- 
mente cerraba una larga an- 
dadura de actividad iniciada 
en el año 1974, cuando se 
inauguran las instalaciones 
junto al Hospital del Aire. 

Desde la creación del Cl- 
MA en el año 1940, este ha 
sido partícipe de primera línea 
en el apoyo aeromédico a las 
actividades relacionadas con 
el mundo aeronáutico, tanto 
de la Aviación Militar como de 
la Aviación Civil Española. 

Con la puesta en marcha 
de las nuevas instalaciones 
en la Base Aérea de Torrejón, 
que se iniciaron oficialmente 
con la realización del primer 
reconocimiento médico el 3 
de marzo, se inicia una nueva 
etapa llena de retos. El primer 
reto, ya superado cumpliendo 
cronométricamente el tiempo 
previsto de traslado y comple- 
tado en 14 días. Sin duda ello 


es motivo de orgullo y marca- 
dor de una nueva trayectoria 
e hitos que a buen seguro 
también se cumplirán puntual- 
mente y que conducirán a 
que el CIMA sea un Centro 
de Excelencia con una clara 
proyección, tanto en el ámbito 
nacional como internacional. 

Está prevista, en una prime- 
ra fase, la puesta en marcha 
de los Laboratorios de Altitud 
e Hipoxia Normobárica, Orien- 
tación Espacial Básico y el de 
Optrónica/Visión Nocturna con 
nuevas capacidades. En una 
segunda fase el resto de La- 
boratorios, Equipo Personal, 
Orientación Espacial Avanza- 
do y finalmente Ergonomía. 

Así se completará un ciclo, 
que sienta las bases instru- 
mentales para que, al necesa- 
rio establecimiento de progra- 
mas conjuntos con nuestros 
interlocutores operacionales 
más cercanos, (CLAEX, INTA, 
ESTAER, y Unidades Aéreas 
de las FAS), nuestras relacio- 
nes técnicas y orgánicas (MA- 
PER, DSA y Órgano Central), 
y el incremento de nuestros 
vínculos con Industria, Univer- 
sidad y Agencias Estatales, 
Escuelas de Vuelo y Compa- 
ñías Aéreas; así como un ma- 
yor énfasis en nuestras rela- 
ciones con las Agencias 
OTAN, y en el de la Medicina 
Aeroespacial Internacional, 
permita que el CIMA se con- 
solide como un Centro líder en 
la Medicina Aeroespacial Na- 
cional e Internacional. 
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EJERCICIO SIRIO-TORMENTA 2014 


| 5 de marzo se unió a la red de Mando y Control del 

Mando Aéreo de Combate (MACOM) a través del J oint 
Range Extension Application Protocol (] REAP), la fragata 
F-101 Álvaro de Bazán. La fragata ubicada actualmente en 
el Mediterráneo oriental, está enviando información de su 
cobertura aérea al Air Operation Center (AOC). Aunque 
esta fragata no participa en el ejercicio, no ha querido de- 
jar pasar la oportunidad que brinda el Sirio-Tormenta 2014 
para seguir entrenando a su personal en el manejo de 
equipos con este protocolo de comunicaciones. 

La red de Mando y Control del MACOM, con su centro 
en tierra el Grupo Central de Mando y Control (GRUCE- 
MAC) y el AOC, utilizan para el ejercicio el protocolo 
JREAP, que extiende el alcance de la red de Mando y 
Control, permitiendo la transmisión de mensajes de datos 
tácticos a largas distancias, utilizando medios de transmi- 
sión con capacidad BLOS (Beyond Line Of Sight) funda- 
mentalmente medios SATCOM (Satellite Comunications), 
para la comunicación con los medios de la Armada que 





está participando en el ejercicio. 


EL GENERAL JEFE DEL 
MANDO DE PERSONAL 
EN EL ACUARTELAMIENTO 
AEREO DEL PRAT 


os días 6 y 7 de marzo, 

Manuel Mestre Barea, te- 
niente general jefe del Mando 
de Personal realizó su prime- 
ra visita oficial al Acuartela- 
miento Aéreo del Prat y a las 
residencias de Acción Social 
de Riu-Clar y El Prat, cuyas 
jefaturas ostenta el coronel 
Miguel Falla Piñero. 

La visita estuvo dividida en 
tres partes; primeramente se 
desplazó a Tarragona donde 
comprobó el estado y funcio- 
namiento de la RMD Riu-Clar, 
y al día siguiente a las instala- 
ciones de la J efatura del ACAR 
El Prat, ubicadas en la ciudad 





de Barcelona, y de la Agrupa- 
ción del Acuartelamiento y la 
RMD en la plaza de El Prat. 
Fue acompañado por el co- 
ronel Falla, que expuso bre- 
vemente la historia, misión y 
situación actual de las unida- 


VISITA DEL TENIENTE 
GENERAL ROMERO 
(GJMAGEN) A LAS UCO 
DEL MAGEN UBICADAS 
EN SEVILLA 


os días 6 y 7 de marzo, el 

teniente general jefe del 
MAGEN, Miguel Romero Ló- 
pez visitó las UCO's depen- 
dientes de su Mando ubica- 
das en Sevilla. 

El día 6 visitó las instala- 
ciones de la Agrupación del 
ACAR Tablada, el Centro de 
Farmacia de Sevilla (CE - 
FARSE), la Escuadrilla de 
Transmisiones N? 2 y el Cen- 
tro de Movilización N£ 2, ubi- 
cadas en el ACAR Tablada. 
Posteriormente se dirigió a la 
Enfermería del MAGEN, ubi- 


des bajo su mando, haciendo 
hincapié en cómo la Agrupa- 
ción ACAR El Prat presta 
apoyo a diversas unidades en 
Cataluña, tanto a las del Ejér- 
cito del Aire como otras del 
Ejército de Tierra y Guardia 








cada en las inmediaciones 
del ACAR Tablada. La jorna- 
da finalizó con una comida 
de confraternización con los 
Jefes y distintos representan- 
tes de las UCO's visitadas. 
El día 7 visitó las instala- 
ciones la Maestranza Aérea 
de Sevilla (MAESE) en sus 
dos emplazamientos: ACAR 
Tablada y San Pablo (Aero- 
puerto). La jornada comenzó 
con la asistencia al acto de 
izado de Bandera que cada 
viernes le corresponde a una 
de las UCO's ubicadas en el 
ACAR Tablada y finalizó, tras 
una interesante visita, con 
una comida de confraterniza- 
ción a la que asistió el gene- 
ral de división director de En- 
señanza Pablo Gómez Rojo. 


Civil, además de exponer la 
significativa actividad como 
Comandancia militar Aérea. 
El teniente general recorrió a 
continuación la Unidad, don- 
de pudo comprobar el estado 
y situación de todas las insta- 
laciones y zonas deportivas 
con las que cuenta la RMD 
ubicada en el Acuartelamien- 
to Aéreo, así como los viales 
que conectan todas ellas. El 
GJMAPER expresó su satis- 
facción al comprobar el es- 
fuerzo y la implicación de todo 
el personal del ACAR en pro- 
porcionar un buen descanso 
al resto del personal del EA 
que durante la época estival 
decide pasar por la misma, 
reconociendo también la gran 
importancia de la labor de to- 
do el personal de la Unidad. 
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EL “EDIFICIO BOTINES” 
DE LEÓN ACOGE LA 
EXPOSICIÓN DEL 75 
ANIVERSARIO DE LA 

CREACIÓN DEL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


urante los días 22 a 27 

de abril, la “Casa Boti- 
nes”, del arquitecto catalán 
Gaudí, ha sido sede de una 
extensa exposición que bajo 
el título “León y el Ejército 
del Aire”, muestra un con- 
junto de fondos tanto del 
Museo Aeronáutico como 
de la Academia Básica del 
Aire, en la que se recogen 
mediante fotografías, pane- 
les explicativos, réplicas en 
miniatura y artículos diver- 
sos 75 años de historia del 
Ejército del Aire. 

La jornada inaugural se ini- 
ció con la conferencia “León 
y el Ejército del Aire”, imparti- 
da por el general de brigada 
Carlos Pérez de Irubarri, di- 
rector del Instituto de Historia 
y Cultura Aeronáuticas del 
Ejército del Aire (IHCA), en la 
Sala de Conferencias del 
Centro Cultural Santa Nonia 
de Caja España-Duero. 

Posteriormente, en el hall 
del “Edificio Botines”, próxi- 
mo al Centro Cultural Santa 
Nonia, se llevó a cabo el ac- 
to inaugural de la exposi- 
ción. Este acto contó con la 
asistencia de una nutrida re- 
presentación de autoridades 
civiles y militares de León 
encabezada por el alcalde, 
Emilio Gutiérrez, habiendo 


tenido una amplia repercu- 
sión en los medios de co- 
municación provincial y au- 
tonómicos. La presentación 
se inició con la intervención 
del director general adjunto 


Institucional de Caja Espa- 
ña-Duero, José Manuel 
Fernández Corral, en nom- 
bre y representación de 
Caja España-Duero, enti- 
dad que ha puesto desinte- 


¿RELEVO DE MANDO 
EN EL AERODROMO MILITAR DE POLLENSA 


| 24 de abril y presidido por el jefe del Mando de Per- 


sonal del Ejército del Aire, teniente general Manuel 


Mestre Barea, se celebró el relevo de mando del Aeró- 
dromo Militar de Pollensa. El coronel J osé Daniel Soria- 
no Cerdó hizo entrega del mando del Aeródromo al coro- 
nel Román Carlos Martinez Santos. 

Al acto asistieron la delegada del Gobierno en la Islas 
Baleares Teresa Palmer Tous, el alcalde de Pollensa 
Bartolomé Cifre Ochogavía, la alcaldesa de Alcudia Co- 
loma Terassa Ventayol y el director general de Relacio- 
nes Institucionales del Govern Balear Cesar Nuño Pa- 
checo, entre otras autoridades civiles y militares. 

El jefe del Mando de Personal destacó en su alocución 
la historia aeronáutica del Aeródromo, alentó al coronel 
Román a continuar en el esfuerzo para alcanzar el éxito 
en la misión que la unidad tiene encomendada y destacó 
las virtudes del coronel Soriano. 


El acto finalizó con un desfile de las fuerzas terrestres. 





resadamente a disposición 
del Ejército del Aire sus sa- 
las de exposiciones del 
Edificio Botines para alber- 
gar esta exposición. 

Posteriormente, tomó la 
palabra el coronel director 
de la Academia, Lucas M. 
Muñoz Bronchales, en re- 
presentación del Ejército del 
Aire en León, quien agrade- 
ció la buena disposición de 
las instituciones leonesas 
para hacer posible esta ex- 
posición y las permanentes 
muestras de afecto y acogl- 
da que han dado las institu- 
ciones y gentes de León, 
desde la primera ubicación 
de la aviación en esta tie- 
rra, hasta nuestros días. 
“León, terminó diciendo, es 
el mejor ejemplo del perfec- 
to maridaje entre sociedad 
y fuerzas armadas. Aquí 
nos sentimos muy queridos, 
admirados y reconocidos”. 

Finalizadas las interven- 
ciones, se dio paso a la 
apertura oficial de la mues- 
tra, para iniciar una primera 
visita por los diferentes ex- 
positores en la que el gene- 
ral Uribarri y el coronel 
Bronchales dieron explica- 
ción de los diferentes am- 
bientes, piezas y fotografías 
al grupo de autoridades que 
los acompañaban. 

Tras seis días de apertu- 
ra, la exposición se ha con- 
vertido en todo un aconteci- 
miento en la capital leonesa, 
superándose ampliamente 
los diez mil visitantes. 
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SS.AA.RR. LOS PRÍNCIPES DE ASTURIAS PRESIDEN 
LAS BODAS DE PLATA DE LA XLI PROMOCION DE 
LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


S.AA.RR. los Príncipes de 

Asturias asistieron, el 2 de 
mayo, a los actos conmemora- 
tivos con motivo de la celebra- 
ción de las bodas de plata de 
la XLI Promoción de la Acade- 
mia General del Aire, a la que 
S.A.R. el Príncipe de Asturias 
pertenece, y de las promocio- 


REUNIÓN DE 
VETERANOS CASYD 


| 3 de mayo se llevó a ca- 
bo en las instalaciones de 
la Academia General del Aire 
en Los Alcázares una jornada 
de confratemización de profe- 
sores y alumnos que prestaron 
sus servicios en el Centro de 
Adiestramiento de Seguridad y 
Defensa (CASYD) desde su 
creación en 1985 hasta su de- 
sactivación en 1995, fecha en 
que la enseñanza en el área 
de protección de la fuerza pa- 
só a impartirse en la Escuela 
de Técnicas de Seguridad, 
Defensa y Apoyo (ETESDA). 
La jornada se inició con 
una visita a la antigua bibliote- 
ca, donde se organizó una 
exposición en la que se pu- 
dieron observar fotografías de 
distintos actos, cursos y activi- 
dades de adiestramiento del 
CASYD, además de otras ins- 
tantáneas de Los Alcázares. 
A continuación se visitó al 


nes del año 1989 del Cuerpo 
de Ingenieros y de los Cuer- 
pos Comunes de las FAS. 

En total asistieron a este 
acto 62 componentes de la 
XLI Promoción, además de 
los familiares e invitados, en- 
tre los que se encontraban an- 
tiguos profesores del Príncipe 


y de sus compañeros, durante 
su estancia en este centro de 
formación. A estos hay que 
unirles los 7 miembros de las 
promociones del año 1989 del 
Cuerpo de Ingenieros, de los 
Cuerpos Comunes de las 
Fuerzas Armadas y del Servi- 
cio de Asistencia Religiosa de 
las Fuerzas Armadas. 

También presenciaron el 
evento familiares de los nue- 
ve fallecidos de la promoción, 
que aprovecharon la ocasión 
para rendir un sentido home- 
naje a sus seres queridos, re- 
frendando con un beso a la 
bandera su compromiso con 
los valores que representa la 
enseña nacional, al igual que 
el resto de la promoción. 

Durante el transcurso del 
acto, un gran número de fami- 
llares no quisieron dejar pasar 
la oportunidad de prestar su 
juramento o promesa a la 
bandera, ante la atenta mira- 
da de los asistentes. 

Por otro lado, cabe resaltar 








la asistencia de las Infantas Le- 
onor y Sofía, siendo este cen- 
tro el primer lugar que visitan 
oficialmente, ambas infantas. 

Finalmente, tras el desfile y 
el sentido homenaje a los caí- 
dos, dedicado especialmente 
a la memoria de los fallecidos 
que pertenecían a la promo- 
ción, tuvieron lugar una exhi- 
bición de la Patrulla Águila y 
una comida de hermandad, a 
la que también asistieron pro- 
fesores y alumnos. 

S.A.R. realizó sus estudios 
en la A.G.A. durante el curso 
1987/88 y recibió el despacho 
de teniente el día 10 de julio 
de 1989. Su formación aero- 
náutica fue la misma que la 
de sus compañeros de pro- 
moción, realizando la forma- 
ción elemental y básica en los 
aviones T-34 Mentor y C-101 
respectivamente. Del mismo 
modo, y como complemento 
a su formación aeronáutica, 
también tuvo la ocasión de 
volar el C-212 Aviocar. 


Museo Aeronáutico Municipal 
de Los Alcázares, el cual fue 
inaugurado en 1999, y donde 
se pudo observar una detalla- 
da exposición fotográfica que 
refleja la historia y su relevan- 
cla dentro del contexto militar 
español de la Base Aérea de 
Los Alcázares, desde el inicio 
de las obras en mayo de 
1915 de la primera Base de 
Hidroaviones de España has- 
ta nuestros días. 

El CASYD fue el centro pre- 
cursor de protección de la fuer- 
za en las Fuerzas Armadas. 
Pero, ante todo, fue sinónimo 
de derroche de ilusión y entre- 
ga al servicio. La jornada de 
convivencia, convocada por 
primera vez, fue un éxito de 
participación y de espíritu de 
compañerismo, en la que tam- 
bién se rindió homenaje al 
Subteniente J uan Carlos Pé- 
rez Calleja, veterano del 
CASYD, quien falleció en acto 
de servicio en octubre de 2013 
en Sierra Espuña (Murcia). 
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PUERTAS ABIERTAS 
Y | MEDIA MARATON Y 

10 KM “BASE AEREA 

DE ALCANTARILLA” 


| 4 de mayo se desarrolló 
en la Base Aérea de Al- 
cantarilla una Jornada de 
Puertas Abiertas, que junto a 
la | Media Maratón y 10 Km, 
se enmarcan en la celebra- 
ción del 752 aniversario de la 
creación del Eército del Aire. 
Desde las 8 de la mañana 
a las 5 de la tarde, más de 
7.000 personas accedieron a 
la Unidad, donde pudieron 
contemplar las actuaciones 
de la Patrulla de Paracaldis- 
mo (PAPEA), la Patrulla Águi- 
la y la Patrulla de Aeromode- 
lismo del EA, así como visitar 
las instalaciones de la Uni- 
dad, demostraciones en los 
simuladores de paracaidismo, 
diversas muestras de material 
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PA 
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H 
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del Escuadrón de Zapadores 
Paracaidistas (EZAPAC) y la 
Escuela Militar de Paracaidis- 
mo (EMP), aviones T.12 Avio- 
car y Pillán “E.26 ”. 

Así mismo, se contó con 
exhibiciones estáticas de los 
helicópteros de la Guardia Ci- 
vil y del 112 ubicados en esta 
Unidad, una cabina de avión 
Phantom, Globo Aerostático 
del “Real Aeroclub de Espa- 








ña”, camión de asistencia del 
equipo Dakar, Grupo de re- 
creación histórica “Codex Be- 
lix” y una “Feria del Corredor” 
que contó con la participación 
de representantes y equipa- 
miento relacionados con el 
mundo de las carreras. 

La “Il Media Maratón y 10 
km Base Aérea de Alcantari- 
lla”, organizada por las unida- 
des estacionadas en esta Ba- 


se, principalmente por el 
EZAPAC, con la colaboración 
del Ayuntamiento de Murcia, 
Ayuntamiento de Alcantarilla 
y la Federación de Atletismo 
de la Región de Murcia, tuvo 
salida y meta en las instala- 
ciones de la Base y contó con 
la participación de 2000 corre- 
dores, entre los que cabe re- 
señar la presencia de repre- 
sentantes de las instituciones 
locales y regionales, como el 
alcalde del Ayuntamiento de 
Murcia, el concejal de Depor- 
tes del Ayuntamiento de Al- 
cantarilla y el presidente de la 
Federación de Atletismo de la 
Región de Murcia. 

Tras la entrega de trofeos a 
las categorías participantes, 
se realizó una paella solidaria, 
cuyos beneficios, junto con los 
generados por las carreras y 
aportaciones de colaborado- 
res serán donados al Banco 
de Alimentos del Segura, den- 
tro de la campaña “Un Aire de 
Solidaridad”, que el Ejército 
del Aire desarrolla con la in- 
tención de apoyar a familias e 
instituciones locales que pa- 
san momentos difíciles. 

Por otra parte, el 3 de mayo 
se desarrollaron las carreras 
infantiles y actividades para 
niños, de las que cabe desta- 
car la exhibición de un equipo 
de Taekwondo de la Federa- 
ción de Murcia. 

En resumen, una jornada 
donde se superaron los obje- 
tivos previstos y en la que se 
unió milicia, deporte y solida- 
ridad. 
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FIRMA DE RECEPCIÓN DE LA NUEVA 
ARQUITECTURA DEL SEGMENTO SUELO DEL 
SISTEMA DE SATELITES HELIOS || 


| 6 de mayo tuvo lugar en 
el Centro de Sistemas 
Aeroespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB) el acto 
oficial de firma de recepción 
y transferencia de propiedad 
de la nueva arquitectura del 
Segmento Suelo del Sistema 
de Satélites Helios Il. 
Esta nueva arquitectura, 
que comprende tanto la par- 
te hardware como software 


supone una actualización 
por obsolescencia de la pla- 
taforma, y estaba contempla- 
da dentro del Contrato de 
Mantenimiento en Condicio- 
nes Operativas del Sistema. 
Al acto de firma asistieron, 
por parte nacional, el coronel 
Juan Manuel Piñero Sipán, je- 
fe del CESAEROB); el coronel 
Antonio Lázaro Espada, jefe 
de la Sección de Sistemas de 


Observación, Reconocimiento 
e Identificación de la J efatura 
de Sistemas y Programas del 
EMAD. Por parte del Ministe- 
rio de Defensa de Francia 
asistió un representante de 
la Dirección General de Ar- 


mamento francesa (DGA), y 
por parte de la Industria, 
asistió una representante de 
Airbus Defence € Space, a 
quienes acompañaban per- 
sonal de las empresas espa- 
ñolas INDRA y CRISA. 


TOMA DE POSESIÓN DEL NUEVO JEFE DEL 802 
ESCUADRON DE FF.AA. 


| 6 de mayo, en la Base Aérea de Gando, el teniente co- 
ronel Fernando Rubín Maté, tomó posesión como J efe 
del 802 Escuadrón de Fuerzas Aéreas y RCC Canarias. 

El acto fue presidido por el general jefe del Mando Aé- 
reo de Canarias, J avier Salto Martínez-Avial, acompaña- 
do por una importante representación de autoridades ci- 
viles y militares del archipiélago. 


E 
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EJERCICIO DE RECUPERACIÓN DE UNA AERONAVE REMOTAMENTE TRIPULADA EN HERAT 


| 9 de mayo se realizó en 

la Base Aérea de Herat, 

la práctica de recuperación 

de una aeronave remota- 

mente tripulada (RPV) del ti- 
po Searcher MK-II1-] . 

La práctica se llevó a cabo 

en la pista del Aeropuerto In- 

ternacional de Herat y partici- 


paron diferentes unidades de 
la base, entre ellas la unidad 
logística, el equipo de bombe- 
ros, servicios de emergencia 
y el servicio de control aéreo. 
El objeto de estas prácti- 
cas es aumentar el grado de 
instrucción del personal de la 
unidad en PAS| (Plataforma 


Autónoma Sensorizada de 
Inteligencia), en este caso la 
XIV del Regimiento de Inteli- 
gencia n? 1 del Ejército de 
Tierra basado en Valencia, 
en zona de operaciones, así 
como actualizar los procedi- 
mientos de emergencia. 

La unidad RPV PASI está 


dotada de cuatro aeronaves 
equipadas con cámaras. 
Recibe sus misiones del 
Cuartel General del Mando 
Regional Oeste en Afganis- 
tán, cuyo cometido principal 
es obtener información para 
mejorar la seguridad de las 
tropas propias y aliadas. 
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DÍA DE PUERTAS 
ABIERTAS EN 
CONMEMORACIÓN DEL 
75 ANIVERSARIO DEL 
EJERCITO DEL AIRE Y 102 
DE LA PATRULLA ASPA 


| 18 de mayo se celebró 

en la Base Aérea de Ar- 
milla un día de Puertas 
Abiertas para celebrar el X 
Aniversario de la Patrulla As- 
pa en el marco del 75 Aniver- 
sario del Ejército del Aire. 

La Jornada de Puertas 
Abiertas, que tuvo como eje 
principal la celebración del X 
aniversario de la Patrulla As- 
pa, fue presidida por el coro- 
nel jefe de la Base J ose Anto- 
nio Ayllón García, acompaña- 
do por autoridades civiles y 
militares de la provincia y por 
el personal civil y militar desti- 
nado en esta Unidad, y sus 
familiares. A la misma asistie- 
ron cerca de 7.000 granadi- 





JORMADA DE PUERTAS ABIERTAS 
MMASE AEHEA (E AMAMLLA 





ASPA 
10% ANIVERSARIO 





nos y ciudadanos de otros lu- 
gares, que se desplazaron a 
Armilla con tal motivo. 

En palabras del coronel Ay- 
llón, “...La Patrulla Aspa la 
componen un grupo de exper- 
tos profesionales que, con ilu- 
sión y dedicación, compadi- 
nan la exigente labor de mos- 
trar a la sociedad el alto grado 





de preparación técnica de los 
pilotos de helicópteros del 
Ejército del Aire con sus tare- 
as diarias como instructores 
en el Ala de Enseñanza n2 
78, cuyo objetivo último es 
transmitir esa experiencia y 
profesionalidad a los alumnos 
de los distintos cursos que se 
imparten en ella. 

La Patrulla ha paseado du- 
rante diez años con orgullo y 
satisfacción por nuestro cielos 
los colores de la Bandera de 
España que adornan sus heli- 
cópteros y espero que lo hagan 
por muchas décadas más”. 

En palabras del jefe de la 
Patrulla Aspa, comandante 
Pablo Diego, “el éxito de esta 
Patrulla es sin duda su origi- 
nalidad. En un festival aéreo 
pueden participar muchas 
patrullas de aviones, de re- 
acción o de hélice; en ambos 
casos son espectaculares y 
hacen mucho más ruido que 
nosotros, pero todas son de 
aviones, y por ello, tienen 
una cierta similitud. Noso- 
tros, en cambio, volamos he- 
licópteros. El público en ge- 
neral no está acostumbrado 
a ver helicópteros volando 
en formación ni realizando 
una exhibición aérea. So- 
mos muy distintos, y eso se 
valora mucho, especialmen- 
te en los grandes festivales 
aéreos de Europa, donde el 
público está muy acostum- 
brado a las exhibiciones de 
las patrullas de aviones. 

De hecho, Aspa es la única 


patrulla de cinco helicópteros 
que lleva funcionando diez 
años en todo el mundo. Los 
chinos han creado una, tam- 
bién con cinco helicópteros, y 
realizaron su primera exhibi- 
ción en septiembre de 2013. 
Ha habido otras pero no han 
perdurado tanto en el tiempo. 
Uno de los secretos de Aspa 
es el buen ambiente de traba- 
jo que reina entre todos sus 
miembros, pilotos, mecánicos 
y personal de tropa. Todos 
pasamos muchos fines de se- 
mana juntos lejos de nuestras 
familias, pero es un sacrificio 
que vale la pena y, con el 
tiempo, la patrulla se convier- 
te en una segunda familia”. 

El público asistente tuvo la 
oportunidad de disfrutar de la 
Jornada de Puertas Abiertas, 
enmarcada en los actos con- 
memorativos del 752 Aniver- 
sario del Ejército del Aire y el 
102 de la Patrulla Aspa, parti- 
cipando en diversas activida- 
des que deleitaron a los más 
pequeños y a los no tan pe- 
queños, contando con la ex- 
hibición aérea de la Patrulla 
Aspa, además de exhibicio- 
nes de la Patrulla de Aero- 
modelismo del Ejército del 
Aire y exposiciones estáticas 
de diversas aeronaves. Tam- 
bién se contó con el Emula- 
dor de la Patrulla Águila, que 
hizo vivir una experiencia 
inolvidable, al hacer posible 
disfrutar por unos minutos de 
la experiencia inédita de ser 
piloto de dicha Patrulla. 


Y 
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Natural 
Selection 





Amy Butler 

Aviation Week 8 Space 
Technology. Vol. 176 Issue 
9 march 17, 2014 





Después de más de una dé- 
cada de estar presentes en los 
últimos conflictos, el tamaño 
de la flota dedicada a misiones 
ISR (Intelligence, Surveillance, 
and Reconnaissance), en el 
ejército de tierra de los Esta- 
dos Unidos, sobre todo para 
las misiones especiales, ha lle- 
gado a alcanzar las 110 plata- 
formas tripuladas de diferentes 
modelos, todas ellas equipa- 
das con diversos sensores de 
alta tecnología necesarios pa- 
ra proporcionar la información 
requerida para efectuar con 
éxito las misiones encomenda- 
das. 

Una vez que la retirada en 
determinados teatros es una 
realidad, el planteamiento que 
se hace el ejército de tierra es 
que no necesitará más de 52 
plataformas, básicamente de 
los modelos Dash 7 o Dash 8; 
RC-12X (Super King Air 200); 
y el King Air 350ER; mante- 
niendo el apoyo necesario de 
otras plataformas en servicio si 
son necesarias. 

Estas plataformas operaran 
de forma conjunta con los sis- 
temas no tripulados MQ-1C 
Gray Eagles de General Ato- 
mics, y MQ-15 Hunter de 
Northrop Grumman, toda esta 
reconversión se espera tenerla 
operativa en un breve periodo 
de tiempo, y que perdure has- 
ta el año 2020. 


A R 





y Asia eyes 
latest Attack 
Helicopters 





Adlinna Abdul Alim 
Asian Defence Journal ADJ. 
January/february 2014 


ASIAN DEFENCE JOVAMAL 





Es indudable que el desa- 
rrollo de los helicópteros de 
ataque está en auge; así se ha 
evidenciado en su activa parti- 
cipación en los últimos conflic- 
tos y en los que actualmente 
están abiertos. El amplio aba- 
nico de misiones que estas 
plataformas pueden cubrir las 
hacen imprescindibles en los 
teatros de operaciones actua- 
les, y su presencia es requeri- 
da por los responsables de las 
Operaciones. 

La proliferación de este tipo 
de plataformas en el mercado 
es amplia, pero a pesar de ello 
algunos modelos, por diferen- 
tes motivos, van formando par- 
te de las flotas de un gran nú- 
mero de fuerzas armadas. En 
el artículo se examinan a deta- 
lle los más significativos que 
están siendo operados por un 
gran número de países en 
Asia. 

Entre las plataformas anali- 
zadas se encuentra el Tigre de 
Airbus Helicopter, por el que 
se interesa Malasia; el Bell 
AH-1Z Viper, derivado del AH- 
1 Cobra que sigue operando 
en muchas de las flotas asiáti- 
cas (Taiwán, Japón, Pakistán 
entre otras); el AH-64 Apache 
de Boeing, en diferentes ver- 
siones (operado por Corea del 
Sur, Singapur, Indonesia); fi- 
nalizando con el modelo indio 
Rudra, un helicóptero multi- 
función desarrollado y fabrica- 
do por la compañía india Hin- 
dustan Aeronautics Limited 
(HAL), y la plataforma WZ-10 
desarrollada por la República 
Popular China. 
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Smaller But 
Still The Best 


Marc V. Schanz 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 4. april 2014 


de A E] LE 


La situación económica 
mundial afecta a la mayoría de 
los países y los Estados Uni- 
dos no son ajenos a ello; por 
ello, en los últimos años los lí- 
deres de la fuerza aérea están 
tratando de diseñar la nueva 
composición y capacidades 
que deberá tener para poder 
afrontar los retos del futuro sin 
perder un ápice de su capaci- 
dad de disuasión. Para ello la 
nueva fuerza aérea deberá in- 
cluir nuevas tecnologías, asu- 
miendo la inevitable reducción 
tanto de personal como de sis- 
temas de armas. 

En el artículo se exponen 
las opiniones de algunos de 
sus principales responsables, 
como Deborah Lee James Se- 
cretaria de la Fuera Aérea, O 
el jefe de su estado mayor el 
general Mark A. Welsh. El 
propósito de los últimos estu- 
dios se centra en tratar de al- 
canzar el objetivo final en un 
periodo corto de tiempo, esti- 
mando que en el año 2017 se 
deberían haber alcanzado la 
mayoría de sus retos, inten- 
tando con ello haber fijado los 
objetivos necesarios para po- 
der afrontar con garantías los 
futuros presupuestos, que to- 
dos opinan no van a mejorar, 
fijando el año 2030 como obje- 
tivo final. 

Una de las reformas signifi- 
cativas estudiadas es agrupar 
a la Fuerza Aérea, tanto la 
Guardia Nacional como la Re- 
serva Aérea, formando una 
sola unidad con las complica- 
ciones que ello conlleva, pero 
que sus actuales responsables 
lo ven factible. 
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Y Le Gripen 
peut-il 
s imposer 





Guillaume Steuer 
AIR 84 COSMOS. No 2400 4 
avril 2014 
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El mercado de los aviones 
de combate es uno de los más 
restringidos, y en las circuns- 
tancias actuales de reducción 
de presupuestos cualquier ad- 
quisición es mirada con lupa y 
analizada hasta sus últimas 
consecuencias. Dentro de este 
selecto mercado la plataforma 
sueca, el Saab 39 Gripen, de- 
signado JAS 39 Gripen que es 
un caza polivalente, monomo- 
tor, y desarrollado para entre 
otros objetivos poder ser ex- 
portado, se ha hecho un hue- 
co, convirtiéndose en el mayor 
proyecto de ventas de la in- 
dustria de armamento sueca. 

Considerado un caza de 
cuarta o quinta generación, el 
Gripen ha logrado contratos 
para equipar diversas fuerzas 
aéreas, entre otras a la Fuerza 
Aérea Checa, la Fuerza Aérea 
Húngara, la Sudafricana, la 
Real Fuerza Aérea Tailande- 
sa. Se trata del primer caza 
europeo del siglo XXI en ser 
exportado. 

Su continua evolución está 
haciendo que en sus últimas 
versiones, el Gripen E sea 
considerado por muchos paí- 
ses para que forme parte de 
su flota de combate. Los cam- 
bios estructurales serán poco 
apreciables, mejorándose la 
tecnología, y dotándole de una 
nueva planta de potencia, el 
motor F414-GE-39E de Gene- 
ral Electric. 
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Hace 90 años 


Inspección 
y elogios 


Melilla 16 junio 1924 


da ras unos días intensos, hoy 
regresa a la península el coronel 
jefe del Servicio de Aviación, Ricardo 
Alvarez Espejo, marqués de González 
Castejón. Llegado con la misión de 
inspeccionar los servicios que prac- 
tican las escuadrillas de aviones € 
hidros de Tauima y Atalayón; diaria- 
mente ha efectuado vuelos con dis- 
tintos pilotos y aparatos, para cono- 
cer toda la zona ocupada. 

Sabedor pues, “in situ”, del que- 
hacer de los aviadores y sus equipos 








de apoyo, al despedirse ha publicado 
la siguiente orden: 

Quiero expresar a todo el personal 
navegante de ambas Zonas la profun- 
da satisfacción que siento, de haber 
convivido con vosotros esta corta 
temporada, durante la cual, he apren- 
dido a conoceros, apreciando vues- 
tras altas cualidades militares, entu- 
siasmo, serenidad, abnegación y des- 
precio al peligro, de las que vuestra 
diaria actuación es prueba palpable. 

Sois los verdaderos paladines del 
aire, y como tales, cumplís intrépida 
y valerosamente vuestra arriesgada 
misión, jalonando gloriosamente con 
vuestras vidas la ruta de la Aviación 
Militar Española. 

La Patria os contará, no lo dudéis, 
entre sus hijos predilectos; yo por mi 








o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


parte me enorgullezco de estar a 
vuestro frente y ostento, como mi 
mayor timbre de gloria, el honor de 
mandaros. 


Hace 90 años 


Accidente 


Getafe 23 junio1924 


1 niciado el pasado mes de 
octubre, el coronel de Artillería D. 
Luis Lombarte Serrano, estaba lle- 
vando el curso muy bien, y hoy ha- 
bría de finalizarlo, realizando a bordo 
de un Avro 504, las últimas prácticas 
de pilotaje, cuando su aparato, desde 
unos 15 metros de altura, se ha veni- 
do al suelo violentamente. Especu- 


lando sobre una posible “pérdida”, 
sus compañeros, con el susto meti- 
do en el cuerpo, en algún vehículo y 
hasta corriendo, han acudido hacia 
el lugar, extrayendo al piloto de entre 
los restos del biplano, para trasla- 
darlo en grave estado al botiquín del 
aeródromo, desde donde ha sido de- 
rivado a la clínica militar del Buen 
Suceso. Por la tarde, le ha visitado el 
capitán general, y al tener noticias 
su Majestad el Rey, ha enviado a 
uno de sus ayudantes para que le in- 
forme sobre su estado. 

Prestigioso militar, el coronel 
Lombarte tomó parte en las campa- 
ñas de Cuba, Puerto Rico y África, y 
en todas ellas fue herido 


Hace 85 años 








O O O O A 

Córdoba, hundiéndose en él y rom- 

| piendo al caer muchos cables de ! Cartel 1! Salón de Aeronáutica 
alumbrado. La alarma ha sido enor- 

! me. Numeroso público acudió al lu- ! 

gar E O pe los Hace 85 años 
aviadores: el sargento piloto Fran- 1 : .2 
cisco Moreno Urbano, y el soldado Modernización 
Restituto Vega, quienes milagrosa- ; Melilla 16 junio 1924 
mente, a pesar de la aparatosidad, ! m . Sn 

no sufrieron heridas graves. Trasla- ! omo saben nuestros lecto- 
dados a la Casa de Socorro y poste- J Na, p a A. 6) de 
riormente al Sanatorio Romero, sus ! a e aca oo la ais 
| lesiones fueron calificadas de leves; | Sia deals a A 
tanto es así, que esta noche partirán + 4d E ads e qepd 
| Hace 85 años aeródromo de Los Alcázares, a  porferrocarril a Madrid. A pi ec ll 
: uno de ellos, el n* 171, desgajado La casa objeto del forzoso aterri- eo is 5d p de tai y 
Milagroso de la formación, se le vio sobrevo-  zaje, es propiedad del panadero don : A e ap cales E En a 
Albacete 11 mayo 1929 lar a baja altura la capital; según se Ignacio Sanz Martínez; quien, con | A Pe pl e 0 
! dice, el motor no le funcionaba co- independencia del terrible susto, se 1 endo dAras Sel y 
Nota: Llegada esta noticia a la  rrectamente. ¿Ratearía —nos pre-  felicitaba de que lo que pudo haber | pi de a ' de O, a Pd 
| redacción cerrado ya el número an- — guntamos—al reducir las revolucio- sido una tragedia, no haya sido así. 1 "” ñ ero cer local od 
' terior: dada su espectacularidad, nes para dar una “pasada”? Nota de El Vigía: La calle en la ! hu E rd bro a de 
nos resistimos a no darla a conocer. Rozando los edificios, chimensas — que tuvo lugar el siniestro se deno- ¿ E e cae ed 
¡ f'luando a mediodía, catorce y pararrayos, tras una rápida vuelta, — mina hoy Calle Albarderos; por otro : E o era 
y Ny aparatos De Havilland DH-9, fue a precipitarse sobre el tejado de lado, el entonces sargento Moreno, id eee mas de una hora en 
A e A O cd OUbriel último tramo 
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Hace 75 años 


Merecedor 


Burgos 1 junio 1939 


E l minisro de Defensa Na- 
A cional, general Fidél Dávila, ha 
expedido un diploma por el que En 
atención a los méritos contraídos en 
operaciones de guerra, se concede al 
capitán José Adrián Pequito Rebello, 
el empleo de Capitán Honorario de la 
Aviación Española. 





Nota de El Vigía: Aquel hidalgo 
portugués /44), abogado, escritor y 
agricultor terrateniente; colaborador 
desde el principio con la Causa na- 
cionalista, se integró a la Aviación en 
1936, aportando su experiencia de 
piloto privado y su propia avioneta; 
una Miles Hawk bautizada “Passaro- 
la”, a la que se militarizó, dotándola 
de la Cruz de San Andrés. Su activi- 
dad como mensajero alado, “recade- 
ro” y observador en ocasiones, fue 
abrumadora para aquellos mandos 
que no sabían ya qué encargarle. 


Hace 75 años 


Sevilla 9 junio 1939 


Pp residido por los generales 
Kindelán y Monti, jefe este de la 
Aviación Legionaria, en el salón de 
actos del Andalucía Palace se ha 
efectuado con gran solemnidad el 
acto de imponer a los aviadores es- 
pañoles condecoraciones italianas. 
Realmente emocionante, ha sido la 
primera de ellas, concedida a título 
póstumo al capitán Carlos de Haya, 
prendida en la guerrera del primogénito 
del glorioso y malogrado aviador, el ni- 
ño de seis años Carlitos de Haya, quien 
muy simpático y serio en su papel, vis- 
tiendo el uniforme de “balilla” de los 
Flechas del Aire, estaba acompañado 
por su madre doña Josefina Gálvez. 








Dori. Emo da paa dl Vo, 6 ds a pu oo 
cil Unir ; 

Luego se procedió a condecorar a 
los coroneles González Gallarza y 
Moreno Abella, así como a cuarenta 
jefes y oficiales 


Hace 75 años 


Bilbao 19 junio 1939 

Mo de participar en los ac- 
£ tos conmemorativos del 2* ani- 
versario de la Liberación de la Villa, 
desde su base vitoriana llegó ayer al 
aeródromo de Sondica una escua- 
drilla de siete “Pavos” (Heinkel He- 
45) Cuando esta mañana, poco des- 
pués del mediodía evolucionaba so- 
bre el desfile militar que, presidido 
por el Generalísimo, discurría por la 
Gran Vía, al virar sobre el alto de 
santo Domingo, uno de los bipla- 
nos, el del jefe de la formación pre- 
cisamente, inexplicablemente ha ca- 











Cádiz 10 junio 1939 


H abiendo recibido la cordial y amistosa despedida del pueblo ga- 
ditano, a bordo del transatlántico Duilio han partido de regreso a su 
patria ochenta aviadores italianos. Les acompaña una numerosa comisión 
de camaradas españoles, presidida por el general Kindelán. Hidros Heinkel 
He-59 (los populares”Zapatones”) de la base de Pollensa, han dado escolta 
de honor durante las primeras millas. 


ído a tierra, estrellándose junto a la 
llamada “Casa de la Radio”. 

En él han perdido la vida el capitán 
Salvador Talavera y su observador el te- 
niente Nicanor Bartolomé; dos aviado- 
res, cuyo valor había sido ampliamente 
acreditado en la pasada campaña. 

según declaró el teniente Ignacio 
Puig de Carcer, quien volaba como 
“punto” derecho del avión siniestra- 
do, la causa de tan funesto accidente 
pudo ser un colapso sufrido por su 
jefe, a juzgar por el gesto de dolor 
que pudo ver en su rostro. 


Hace 60 años 


Logroño 16 junio 1954 


H sta mañana, cuando tras un 
4 vuelo de entrenamiento, rodaba 
hacia su hangar en Agoncillo, el Hein- 
kel 111 (B.2-49), perteneciente al 15 
Regimiento, bien por un exceso de 
confianza y/o un ligero fallo de frenos, 
ha colisionado con la avioneta GP-1 
(EC-AGP), del Aero Club, estacionada 





en las inmediaciones, a la que con 
una de sus hélices, amén de otras 
averías, le ha arrancado el motor. 

Formaban la tripulación del bimo- 
tor, el sargento Jesús de Dios y el te- 
niente Miguel Angel Sebares (pilotos), 
el cabo 2* Felix Albelda (mecánico) y 
los pasajeros Jesús López Badimón y 
Luciano Beitia. Afortunadamente no 
se han producido víctimas. 

Nota de El Vigía: A titulo de com- 
pensación, el Ejército de Aire cedió al 
Aero Club una HM-1, que sin distinti- 
vos militares ni civiles —tan solo E.4- 
176 en el empenaje— no tuvo éxito en- 
tre los pilotos logroñeses. Solamente el 
industrial pastelero, hábil y entusiasta 
piloto Miguel Ochoa, “suelto” en “la 
monda” por el capitán Matienzo, se en- 
tusiasmó con ella. Agotó dos motores 
y al final se la llevó a su casa, eso sí el 
tablero para tenerlo más cerca de su 
trabajo, lo hizo empotrar en el obrador. 





Hace 60 años 


Premiados 


León 26 junio 1954 


Y omo colofón a la 1 Vuelta 

J Aérea al Antiguo Reino de León 
y del Festival Aéreo que con la parti- 
cipación del príncipe Cantacuzeno y 
pilotos del Grupo de Experimenta- 
ción en Vuelo se celebró en el aeró- 
dromo Virgen del Camino, ha tenido 
lugar la entrega de premios. 

En la foto el capitán Guillermo Pa- 
lanca y los tenientes X y Dionisio Za- 
marripa, bromean con Domingo Fer- 
nández Rubiero, maestro nacional, 
concesionario del bar del aeropuerto 
bilbaíno y entusiasta piloto, quien vo- 
lando la DH-87 Hornet Moth, repre- 
sentó al Aero Club de Vizcaya. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 
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Pebiss Mariona! 
DAMAETAZI 1 


REDES SOCIALES 


TWITTER DE LA POLICÍA: UN 
CASO DE ÉXITO 


Los expertos en comunicación cifran 
como uno de los errores más frecuentes 
en la comunicación de empresas e insti- 
tuciones el uso de las nuevas tecnologías 
aplicando las mismas técnicas que las 
utilizadas con los medios antiguos. Se- 
gún el “Manifiesto Cluetrain”, un listado 
de 95 conclusiones ordenadas y presen- 
tadas como un manifiesto, “las empresas 
son conversaciones”. Con esta críptica 
frase intenta expresar la idea de que la 
época en que las comunicaciones em- 
presariales se basaban en notas de pren- 
sa y comunicaciones unidireccionales 
desde la organización al público han ter- 
minado. 

Hoy en día, clientes y ciudadanos re- 
claman de las empresas y las institucio- 
nes, conversaciones personalizadas, 
atención a su problema e información 
instantánea. Los prescriptores de pro- 
ductos o los líderes de opinión no son ya 
unos pocos profesionales a los que se les 
puede dorar la píldora con atenciones 
especiales. Toda la población es ahora el 
interlocutor de las organizaciones. 








Descender a la arena de las redes so- 
ciales, gestionar contenidos en la web 
2.0 y tener una respuesta y una atención 
personalizada para cada uno de los inter- 
locutores que reclaman atención no es 
en absoluto fácil y el problema se agudi- 
za por la falta de tratados basados en la 
experiencia. En un campo donde la in- 
novación es constante, las experiencias 
disponibles para destilar conclusiones 
son pocas. 

Las buenas noticias es que el público 
valora ante todo la sinceridad y la proxi- 
midad y en base a estas, está dispuesto a 
perdonar los errores. Para las grandes 
organizaciones es difícil dotarse de la 
agilidad de respuesta que la nueva situa- 
ción reclama y los profeionales que ges- 
tionan la comunicación adquieren un 
gran protagonismo. Recientemente, la 
prensa se ha hecho eco de una circuns- 
tancia que hacía un tiempo era patente 
en las redes sociales: La Policía españo- 
la desarrollaba una gran actividad en las 
redes sociales con una gran repercusión, 
de forma que en muy poco tiempo su 
cuenta en Twitter se ha convertido en 
las más seguidas de este tipo, tras des- 
bancar ni nada más ni nada menos que 
al FBI. 





El tono que se usa en la cuenta del 
Cuerpo Nacional de Policía en las redes 
sociales ha quitado el hipo a más de un 
responsable y es motivo de debate entre 
los expertos, pero el indudable éxito de 
seguimiento muestra que consigue que 
el mensaje de la policía llegue donde no 
llegaría ningún comunicado de prensa o 
ningún pasquín reclamando fugitivos. 

El "Comunity Manager", o responsa- 
ble de la cuenta de la Policía es Carlos 
Fernández, licenciado en Periodismo y 
máster en comunicación empresarial, 
opina que las redes sociales tienen un 
gran potencial y consiguen una notorie- 
dad antes inimaginable por la escasez de 
recursos para hacer campañas publicita- 
rias. A su inspiración se deben algunos 
de los 'tuiteos' más sonados de la Poli- 
cía, pero también se le atribuye el éxito 
de la cuenta. 

Cuando se entra a jugar en la cancha 
hay que ser conscientes de que podemos 
recibir golpes e incluso revolcones, pero 
incluso estos son oportunidades, para 
mostrar la “humanidad” que el público 
reclama y que el manifiesto Cluetrain 
preconiza, reconociendo errores cuando 
se han cometido, dando la razón al que 
la tiene o reconociendo las propias limi- 
taciones. En definitiva, estableciendo un 
diálogo sincero de igual a igual. El ciu- 
dadano 2.0 es mayor de edad y no nece- 
sita que le digan lo que tiene que pensar; 
lo que necesita de verdad es información 
veraz para formarse un criterio y valora 
a las organizaciones que son capaces de 
responder a sus necesidades de comuni- 
cación e información. 


http://delicious.com/rpla/raa834a 


ROBÓTICA 
ROBOTS QUE SALVAN VIDAS 


Cuando se habla de avances en robót1- 
ca se esperan conocer espectaculares 
prestaciones de nuevos robots antropo- 
mórficos y superinteligentes. Sin embar- 
go, la mayor parte de los robots que rea- 
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lizan tareas diariamente en nuestra so- 
ciedad son modestos dispositivos que 
prestan su fuerza o su precisión a la rea- 
lización de tareas industriales repetitivas 
o que desarrollan en sustitución de los 
humanos acciones que podrían resultar 
peligrosas para estos. 

En este último caso se incluyen los ro- 
bots de desactivación de explosivos, que 
constituyen una primera línea de la lu- 
cha contra el terrorismo y cuya contribu- 
ción directa en la salvaguardia de las vi- 
das de los técnicos en explosivos no es 
en absoluto despreciable. 

A pesar de ello, pocas personas serían 
capaces de mencionar alguna marca co- 
mercial de un robot de este tipo; los nue- 
vos modelos no suelen acaparar titulares 
y las mejoras en su diseño no ocupan 
páginas en las revistas de tecnología. 

España dispone de una industria pro- 
pia en este sector y a sus éxitos interna- 
cionales sigue al aval que supone el uso 
de sus productos para las fuerzas y cuer- 
pos de seguridad del estado o las Fuer- 
zas Armadas. 

El Ejército del Aire es usuario de los 
robots de la compañía Proytecsa, con se- 
de principal en Madrid y factoría en Bi- 
nefar (Huesca). Su familia de robots 'au- 
nav' desarrolla una gran potencia y fuer- 
za que, junto a su gran precisión y 
exactitud de operación, les hace suma- 
mente eficaces en el campo de las ope- 
raciones militares y policiales de desac- 
tivación de explosivos improvisados o 








municiones reglamentarias (IED/EOD). 

El pasado mes de noviembre, en la fe- 
ria internacional de Defensa y Seguridad 
MILIPOL celebrada en París, la compa- 
nía presentó el nuevo robot au- 
nav.NEXT. Gracias a su segundo brazo 
y a la rotación continua de su pinza, este 
robot posee una gran maniobrabilidad. 
La rotación completa de 360" de la base 
de cada uno de los dos brazos, que pue- 
den trabajar sincronizados y un sistema 
de tracción dual permanente, compuesto 
por ruedas y orugas, han hecho de este 
modelo un éxito más de esta empresa 
española que exporta sus productos a 
Arabia Saudí, EEUU, México, Chile, 
Marruecos, Angola, Vietnam y otros, al 
los que recientemente se ha añadido la 
República de Camerún. 


http://delicious.com/rpla/raa834b 


SEGURIDAD 


PRIMER JUEGO 
ESPANOL DE 
CIBERSEGURIDAD 


El Centro de Cibersegu- 
ridad Industrial ha creado 
el primer juego de mesa es- 
pañol de Ciberseguridad, 
en el que cada jugador asu- 
me el papel de un investi- 
gador de Ciberseguridad que debe utili- 
zar sus facultades de deducción para 
descubrir dónde, cómo, por qué y quién 














ha provocado el incidente de Cibersegu- 
ridad que ha paralizado una planta in- 
dustrial, y también en que dependencia 
de la planta o en que porción del cibe- 
respacio se originó el ataque, así como 
que vulnerabilidades y amenazas fueron 
las empleadas. 

El juego contiene un tablero de 60x60 
em , un manual de usuario, notas de 1n- 
vestigación , las tarjetas, las piezas de 
juego, dados, y un sobre confidencial. El 
juego tiene una duración 
entre 30 y 60 minutos por 
partida. El número mínimo 
de jugadores es 3, y el má- 
ximo es 6 . Es un juego fá- 
cil y divertido, que requie- 
re de estrategia y también 
dEmunipo codes ette ala 
edad mínima para jugar a 
este juego es 8 años. 

El juego se vende con 
una evidente intención di- 
dáctica, pero también como fuente de fi- 
nanciación del Centro de Ciberseguri- 
dad Industrial, que se ha fijado como 
misión impulsar y contribuir a la mejora 
de la Ciberseguridad Industrial en Espa- 
ña y Latinoamérica, debido a la capital 
importancia que este aspecto de la segu- 
ridad tiene en la sociedad y la economía 
moderna. 

Se trata del primer centro de estas ca- 
racterísticas que nace desde la industria, 
sin subvenciones oficiales, con vocación 
independiente y sin ánimo de lucro. y 
aspira a convertirse en el punto de en- 
cuentro de los organismos, privados y 
públicos, y de los profesionales relacio- 
nados con las prácticas y tecnologías de 
la Ciberseguridad Industrial. 






http://delicious.com/rpla/raa834c 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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FIGURAS DE LA AERONAUTI- 
CA ESPANOLA lll. Coordinador 
Luis Utrilla Navarro y Lucía Serrano 
Muñoz. Volumen de 215 páginas de 
13x20 cm. Edita Fundación Aena. 
C/General Pardiñas, 116-3* 28006 
Madrid. Año 2013. fundacionae- 
naOaena.es 


Este libro recoge las ponencias 
de las XVI! Jornadas de Estudios 
Históricos Aeronáuticos celebradas 
en octubre de 2013 en Madrid. En 
esta tercera entrega de las Figuras 
de la Aeronáutica Española se reali- 
za un análisis de las actividades de 
una decena de protagonistas de la 
historia de la aeronáutica española. 
Bajo el epígrafe de "Pioneros de 
Vuelo", se relatan las biografías de 
Antonio Fernández Santillana, un 
sastre convertido en constructor de 
aviones y piloto, y de José Piñeiro 
González, piloto gallego, reconoci- 
do acróbata aéreo, el primero en 
ejecutar el famoso "loop the loop" o 
giro vertical de 360%. Con el título de 
"Ingenieros y Científicos”, se narran 
las biografías de los ingenieros Ma- 
nuel Vada Vasallo, destacado en su 
faceta de diseñador de aviones, 
Carlos Sánchez Tarifa, que desarro- 
lló su tarea científica en la investiga- 
ción de la combustión en España, y 
José Pazó Montes, piloto, diseña- 


UNIDADES EXPERIMENTA- 
LES DE LA LEGION CONDOR. 
LAS ESCUADRILLAS VJ./88 Y 
VB./88 EN LA GUERRA CIVIL ES- 
PANOLA. Colección Glaudius. Ra- 
fael A. Permuy López y Lucas Mo- 
lina Franco. Volumen de 96 pági- 
nas de 17x24 cm. Edita Galland 
Books Editores S.L.N.E. Octubre 
de 2013. www.gallandbooks.com 


Se ha prestado poca atención a 
las dos unidades que encuadraron 
a los aviones experimentales que 





dor y constructor de aviones y pre- 
sidente de la compañía AVIACO. 
Bajo el título de "La Ruta del Trans- 
porte", se desarrollan las biografías 
del francés Pierre Georges Latéco- 
ere, creador de las primeras líneas 
aéreas comerciales en nuestro país 
de 1919 a 1936, de los juristas Luis 
Tapia Salinas y Enrique Mapelli Ló- 
pez, verdaderos artífices de estu- 
dios y trabajos legislativos en mate- 
ria de transporte aéreo nacional e 
internacional, y de Salvador Hedilla 
Pineda, piloto cántabro pionero de 
los servicios aeropostales entre la 
península y las Islas Baleares. 


ELEMENTOS DEL ARTE DE LA 
GUERRA. Colección Defensa. Vi- 
cente Rojo Lluch. Volumen de 738 
páginas de 17x24 cm. Edita el Mi- 
nisterio de Defensa, Secretaría Ge- 
neral Técnica. Catálogo General de 
Publicaciones Oficiales. Diciembre 
de 2009. http://www.060.es 


Afirma el autor que "la guerra es 
un fenómeno humano, político y so- 
cial que se reproduce eternamente 
como secuela de la vida misma". 
No es un hecho estrictamente mili- 
tar, pues está ligada a diversos pro- 
blemas "de orden humano, econó- 
mico, espiritual y material", y sus 
efectos se manifiestan transforman- 
do el equilibrio de los Estados, en el 
orden nacional e internacional, y al- 
terando, positiva o negativamente, 
su calidad de vida, política y econó- 
mica. La guerra no está al margen 
de la sociedad en la que se desen- 
cadena, ni puede entenderse si no 
se estudian los medios técnicos 
que en ella se utilizan, las ideas que 


Alemania envió a España con la 
Legión Cóndor durante su partici- 
pación en la Guerra Civil de 1936- 











alimentan la lucha y los hombres 
que la hacen. Uno detrás de otro, 
en sus veintiocho capítulos (estrate- 
gia, mando, moral de guerra, las 
grandes unidades, teorías y doctri- 
nas, los planes, la decisión, el siste- 
ma de fuerzas, la cobertura, con- 
centración y despliegue estratégico, 
táctica, la conducción, la batalla, la 
batalla de ruptura, el combate en el 
cuadro de la división, persecución y 
explotación del éxito, etc.), van sur- 
giendo así las grandes cuestiones, 
y los pequeños detalles, que una 
guerra arrastra consigo y que el mi- 
litar que quiere ganarla debe cono- 
cer. El autor pretende compendiar 
sus conocimientos y experiencias 
acerca de la guerra y todos los ele- 
mentos que componen el fenómeno 
bélico, teniendo presente su carác- 
ter plural: militar, técnico, económi- 
co y moral. 


MEMORIAS DE LOS SOLDA- 
DOS ESPANOLES DURANTE LA 
GUERRA DE LA INDEPENDENCIA 
(1806-1815). Instituto de Historia y 
Cultura Militar. Edición y notas de 
José M. Guerrero Acosta. Volumen 
de 204 páginas de 17x23 cm. Edita 
el Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica. Catálogo General 
de Publicaciones Oficiales. Diciem- 
bre de 2009. http://mww.060.es 


El libro contiene las memorias de 
tres soldados españoles que sirvie- 
ron durante la Guerra de la Inde- 
pendencia. La primera corresponde 


1939. Estas unidades sirvieron de 
banco de pruebas y ensayo de 
aviones y armamento. Los autores 
buscan "en la historia y en las ac- 
tuaciones bélicas de las unidades 
legionarias que tuvieron la catego- 
ría de experimentales, las escua- 
drillas denominadas UJ./88 y 
VJ./88, encargadas ambas de pro- 
bar los nuevos monoplanos de ca- 
za Messerschmitt Bf 109 y Heinkel 
He 112, así como los bombarderos 
bimotores de tren retráctil Heinkel 
He 111, Dornier Do 17 y Junkers 





al mayor Gallardo de Mendoza que 
fueron publicadas en francés en lta- 
lia, junto a otras, a finales del siglo 
XIX. Este oficial luchó contra el fran- 
cés en Cataluña y se entregó, sien- 
do trasladado a Francia, donde se 
enroló en el regimiento de José Bo- 
naparte. Encuadrado en la Grand 
Armée participó en la campaña de 
Rusia de 1812 y en la posterior de 
Alemania. Luego sirvió en la unidad 
de Pioneros Españoles durante los 
Cien Días en territorio francés. Las 
segundas memorias corresponden 
a Rafael de Llanza y de Valls, capi- 
tán del Regimiento de Guadalajara, 
que partió en 1806 a Etruria y parti- 
cipó en la expedición a Dinamarca, 
sirviendo en el regimiento de José 
Bonaparte, hasta que se pasó a los 
rusos con un destacamento de es- 
pañoles. En San Petersburgo fue- 
ron encuadrados en el Regimiento 
Imperial Alejandro, volviendo a Es- 
paña en 1813. Las terceras memo- 
rias no contienen autor ni la unidad 
a la que pertenecía, aunque se su- 
pone que fue un oficial del Regi- 
miento de caballería de Dragones 
de Almansa. Se incorpora a la ex- 
pedición a Dinamarca. Se evade a 
bordo de navíos británicos y des- 
pués de mil peripecias llega a San- 
tander, participando en los comba- 
tes de Extremadura en la campaña 
de 1810-1811. Estas memorias, 
muy escasas, "constituyen un im- 
prescindible complemento para el 
conocimiento de una época". 





ni 


1 











Ju 86". Los aviones que se proba- 
ron en España serían más tarde la 
punta de lanza de la Luftwaffe du- 
rante la Segunda Guerra Mundial. 
Este libro trata de profundizar en 
la historia, las máquinas y los 
hombres que se encuadraron en 
dichas unidades de la Legión Cón- 
dor, así como su empleo operati- 
vo. En sus páginas encontramos 
una magnífica colección gráfica de 
los prototipos y de los aviones de 
la serie inicial que actuaron en Es- 
paña. 
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